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ABSTRAK 
ANALISIS DAMPAK KEMACETAN TERHADAP SOSIAL EKONOMI 
PENGGUNA JALAN DI KOTA MAKASSAR 
 
ANALYSIS OF SOCIO-ECONOMIC IMPACT OF CONGESTIONS AGAINST 
ROAD USERS IN MAKASSAR 
 
Rina Yunita 
Fakultas Ekonomi dan Bisnis Universitas Hasanuddin 
Email: rinayunita115@gmail.com 
 
 
Kemacetan lalu lintas bisa terjadi karena ketidakseimbangan antara 
jumlah penduduk, jumlah kendaraan yang semakin bertambah dari tahun ke 
tahun, dan jumlah ruas jalan yang ada atau tersedia. Ketidakseimbangan antara 
pertumbuhan penduduk, pertumbuhan kendaraan, dan pertumbuhan jalan 
menyebabkan terjadinya kemacetan lalu lintas di sejumlah ruas jalan di 
Makassar. 
Penelitian ini bertujuan untuk menganalisis dampak kerugian sosial 
ekonomi pengguna jalan akibat kemacetan kota Makassar. Penelitian ini 
dilakukan dengan mengunakan metode dekriptif dengan menggunakan data 
primer. Cara pengumpulan data dengan menggunakan wawancara dan 
kuesioner. 
Berdasarkan dari hasil penelitian, kemacetan dapat mengakibatkan 
pengguna jalan merasakan waktu yang terbuang, stress, boros bensin, 
mengurangi pendapatan dan juga dapat mempengaruhi kesehatan. Kemacetan 
juga menyebabkan kerugian dalam pemakaian BBM sebesar 
Rp2.457.983.354.228,85 pertahun. 
Kata Kunci: Kemacetan, Pengguna jalan, BBM, Sosial Ekonomi 
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ABSTRACT 
ANALYSIS OF SOCIO-ECONOMIC IMPACT OF CONGESTIONS AGAINST 
ROAD USERS IN MAKASSAR 
Rina Yunita 
Faculty of Economic and Business Hasanuddin University 
Email: rinayunita115@gmail.com 
 
Traffic congestion can occur due to the imbalance between population 
growth, vehicles growth, and roads growth. The imbalance between population 
growth, vehicle growth, and road growth caused traffic congestion in Makassar. 
The purpose of this study aims to analyze the impact of socio-economic 
losses due to congestion of road users Makassar. This research using descriptive 
method with the primary data. The data collected through interviews and 
questionnaires. 
Based on the results of the study, the congestion can lead road users feel 
the time was wasted, stress, fuel consumption, reduce revenues and can also 
affect health. Congestion also causes a loss in fuel consumption amounting to 
Rp2.457.983.354.228,85 per year. 
Keywords: Congestion, Road Users, Fuel, Socio-Economic 
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BAB I 
PENDAHULUAN 
1.1 Latar Belakang 
Transportasi sangat penting peranannya bagi daerah baik itu perdesaan 
atau daerah semi urban atau urban di negara-negara yang sedang berkembang, 
karena menyediakan akses bagi masyarakat untuk memenuhi kebutuhan barang 
dan jasa sehari-hari, serta meningkatkan kehidupan sosial ekonomi. Akses 
terhadap informasi, pasar, dan jasa masyarakat dan lokasi tertentu, serta 
peluang-peluang baru kesemuanya merupakan kebutuhan yang penting dalam 
proses pembangunan (Silondae dkk., 2016). 
Transportasi merupakan bagian yang tidak dapat dipisahkan dari 
kehidupan manusia. Terdapat hubungan erat antara transportasi dengan lokasi 
kegiatan manusia, barang-barang dan jasa. Dengan dibangunnya sarana 
transportasi, kegiatan ekonomi masyarakat, pemberdayaan masyarakat, 
khususnya dalam pembangunan pada kawasan yang mempunyai potensi 
ekonomi tinggi akan lebih mudah dikembangkan. Kegiatan ekonomi masyarakat 
ini akan berkembang apabila mempunyai prasarana dan sarana transportasi 
yang baik untuk aksesibilitas. Aksesibilitas ini dapat memacu proses interaksi 
antar wilayah sampai ke daerah yang paling terpencil sehingga tercipta 
pemerataan pembangunan (Simbolon, 2003). 
Sektor transportasi merupakan sektor yang strategis dan semakin penting 
dalam kelancaraan pembangunan bagi era industrialisasi di Indonesia. Salah 
satu masalah yang menonjol dan belum teratasi hingga sekarang ini adalah 
masalah kemacetan lalu lintas di perkotaan. Tingginya mobilitas penduduk di 
Ibukota belum diimbangi dengan ketersediaan transportasi umum yang aman, 
akibatnya kendaraan bermotor pribadi baik kendaraan sepeda motor 
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pertumbuhannya dari tahun ke tahun selalu meningkat akan tetapi tidak 
sebanding dengan pertumbuhan panjang jalan (Pratiwi, 2016). 
Oleh karena itu, pengembangan transportasi sangat penting artinya 
dalam menunjang dan menggerakkan dinamika pembangunan, karena 
transportasi berfungsi sebagai katalisator dalam mendukung pertumbuhan 
ekonomi dan pengembangan wilayah. 
Permasalahan transportasi biasanya tumbuh lebih cepat dari upaya untuk 
melakukan pemecahan permasalahan transportasi sehingga mengakibatkan 
permasalahan menjadi bertambah parah. Perkembangan moda transportasi 
dapat dirasakan seiring dengan berjalannya waktu, yaitu dengan berkembangnya 
moda transportasi modern yang semakin meningkat sejak beberapa tahun ini. 
Perkembangan sistem transportasi di Indonesia terbilang sudah mengalami 
kemajuan yang cukup signifikan dari tahun ke tahun, baik transportasi darat, 
udara, laut maupun sungai. Hal ini terlihat dengan adanya fasilitas-fasilitas 
pendukung yang terus disempurnakan. Seperti Jalan, Jembatan, Pelabuhan, 
Bandar Udara, Terminal, Stasiun dan Rel Kereta (Aulia, 2016). 
Pada umumnya permasalahan transportasi yang sekarang selalu di 
hadapi Indonesia adalah masalah kemacetan lalu lintas. Kemacetan lalu lintas 
adalah situasi tersendatnya atau bahkan terhentinya lalu lintas yang disebabkan 
oleh banyaknya kendaraan melebihi kapasitas jalan. Kemacetan lalu lintas 
banyak terjadi di kota-kota besar, utamanya yang tidak mempunyai transportasi 
umum yang baik atau memadai, juga tidak seimbangnya antara ketersediaan 
jalan dengan jumlah kendaraan (Pratiwi, 2016). 
Salah satu permasalahan lalu lintas pada transportasi darat yang cukup 
rumit dihadapi saat ini adalah rendahnya kemampuan penyediaan prasarana 
jaringan jalan, sementara tingkat arus kendaraan semakin meningkat seiring 
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dengan pertumbuhan penduduk yang juga semakin meningkat. Kondisi seperti 
ini sering mengakibatkan terjadinya kemacetan lalu lintas di berbagai ruas jalan. 
Masalah kemacetan lalu lintas terutama dirasakan pada jam-jam sibuk, 
baik pada pagi hari maupun sore hari, yaitu ketika orang bepergian dari rumah ke 
tempat kerja, sekolah atau aktivitas lainnya, dan juga saat mereka pulang 
kembali ke rumah masing-masing. 
Masalah kemacetan lalu lintas bukan lagi merupakan hal yang jarang 
terjadi di Kota Makassar. Hampir di setiap ruas jalan yang ada di pusat kota 
bahkan daerah pinggiran Kota Makassar terlihat kemacetan kendaraan lalu 
lintas. Hal ini membuktikan bahwa volume arus lalu lintas di Kota Makassar 
mengalami peningkatan. Kemacetan menyebabkan bertambahnya biaya 
transportasi dan kerugian bagi para pengguna jalan. Tambahan waktu perjalanan 
mengakibatkan para pengguna jalan mengalami keterlambatan untuk tiba di 
tempat tujuan. 
Jumlah kendaraan mengakibatkan kepadatan lalu lintas yang sangat 
tinggi, daya beli masyarakat terhadap pembelian kendaraan bermotor sangat 
tinggi yang menyebabkan terjadinya lalu lintas menjadi macet Kendaraan 
bermotor merupakan sarana yang mutlak diperlukan dalam transportasi darat. 
 Jumlah kendaraan bermotor semakin meningkat dari tahun ke tahun. Hal 
ini menjadi suatu indikasi bahwa masyarakat semakin membutuhkan sarana 
transportasi sejalan dengan bertambahnya jumlah penduduk. Seiring dengan 
perkembangan penduduk di kota Makassar, perkembangan industri otomotif juga 
semakin pesat. 
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Tabel 1.1 
Jumlah Kendaraan Bermotor di Kota Makassar Tahun 2011-2015 
 
Tahun Mobil Penumpang Bus Truk 
Sepeda 
Motor 
Jumlah 
2011 119.101 16.092 48.785 791.198 975.176 
2012 134.537 16.916 53.400 862.498 1.067.351 
2013 151.328 16.981 57.601 926.097 1.152.007 
2014 172.803 17.080 62.445 1.000.050 1.252.378 
2015 190.428 17.206 67.161 1.062.943 1.337.738 
Sumber: Badan Pusat Statistik Kota Makassar (diolah), 2017. 
 Berdasarkan Tabel 1.1 di atas dapat di ketahui bahwa jumlah kendaraan 
bermotor dari tahun 2011-2015 terus mengalami peningkatan. Jumlah kendaraan 
bermotor mobil penumpang, bus, truk, dan sepeda motor terus mengalami 
peningkatan dari tahun ke tahun. Salah satu jenis kendaraan bermotor dengan 
jumlah terbesar di kota Makassar adalah sepeda motor. Jumlah kendaraan tahun 
2015 mencapai 1,3 juta. Hal ini menunjukkan bahwa kebutuhan akan kendaraan 
bermotor masyarakat di Kota Makassar sangat tinggi. Namun di sisi lain, semakin 
bertambahnya kebutuhan akan kendaraan bermotor, tidak diimbangi dengan 
pertumbuhan jalan. Sehingga hal ini menjadi salah satu pemicu kemacetan di 
Kota Makassar. 
Kota Makassar termasuk daerah yang memiliki aktivitas ekonomi lebih 
tinggi dibanding daerah lain yang ada di Sulawesi Selatan. Aktivitas 
perekonomian Kota Makassar termasuk dalam 10 kota yang paling aktif 
pertumbuhan perekonomiannya (Sulawesi Selatan dalam  Angka, 2016). 
Aktivitas ekonomi seperti pendirian pabrik industri mengharuskan terjadinya 
mobilitas tenaga kerja serta distribusi barang dan jasa. Aktivitas ekonomi 
tersebut tidak luput dari peranan sarana transportasi. Bertambahnya jumlah 
kendaraan bermotor berpotensi memunculkan masalah kemacetan yang luar 
biasa di Kota Makassar. 
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Saat ini pembangunan sudah menjadi perhatian utama pemerintah di 
setiap wilayah. Dalam prosesnya, kota menjadi lokasi strategis karena memiliki 
daya tarik bagi penduduk dari luar kota. Akibatnya arus urbanisasi dari daerah 
pedesaan ke kota menunjukkan pertumbuhan yang cukup tinggi. Pada tahun 
2015 di Kota Makassar  tercatat jumlah penduduk sebesar 1.449.401 jiwa. Hal ini 
memicu terjadinya kepadatan penduduk di Kota Makassar. Sehingga muncul 
permasalahan publik, mulai dari berkurangnya ruang terbuka hijau, perubahan 
bentuk tata ruang kota, hingga yang sering dialami yaitu kemacetan lalu lintas. 
Tabel 1.2 
Pertumbuhan Penduduk di Kota Makassar Tahun 2008-2015 
 
Tahun Penduduk Pertumbuhan (%) 
2008 1.253.656 1.49 
2009 1.272.349 1.49 
2010 1.339.374 5.27 
2011 1.352.136 0.95 
2012 1.369.606 1.29 
2013 1.408.072 2.81 
2014 1.429.242 1.50 
2015 1.449.401 1.41 
Sumber: Badan Pusat Statistik Kota Makassar, diolah, 2017. 
Berdasarkan Tabel 1.2 di atas dapat diketahui bahwa jumlah penduduk 
dari tahun 2008-2015 terus bertambah. Jumlah penduduk tahun 2015 sebesar 
1.449.401 hampir sebanding dengan jumlah kendaraan bermotor di Kota 
Makassar. Masyarakat saat ini, lebih memilih kendaraan pribadi karena masalah 
fleksibilitas, lebih murah, aspek keterjangkauan, dan faktor gengsi. Tetapi 
mereka tidak memikirkan dampak yang terjadi di Kota Makassar, yaitu 
kemacetan lalu lintas. 
 Kemacetan jika dilihat dari dampak sosialnya dapat membuat seseorang 
stress, lelah, terlambat ke tempat tujuan. Demikian juga dengan polusi udara 
yang diakibatkan oleh emisi gas buang yang dikeluarkan oleh kendaran 
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bermotor, yang efeknya sangat berpengaruh terhadap masalah lingkungan, 
karena jika tingkat polusi udara sudah melewati ambang batas yang diinginkan 
maka akan berpengaruh terhadap kesehatan mahluk hidup yang menghirupnya, 
khususnya manusia. 
Dampak sosial ekonomi akibat kemacetan jelas lebih terlihat dari sisi 
manfaat yang hilang dan biaya yang dikeluarkan. Yakni kemacetan membuat laju 
kendaraan melambat atau bahkan terhenti (stuck position). Kondisi ini membuat 
penggunaan Bahan Bakar Minyak (BBM) meningkat karena mesin menyala lebih 
lama sehingga pengendara harus mengeluarkan biaya yang lebih banyak untuk 
pembelian BBM. Pengguna jalan yang bekerja juga dapat kehilangan jam kerja 
mereka karena terlambat masuk kantor sehingga di sini mereka kehilangan 
waktu yang terjadi akibat kemacetan. Masalah lalulintas atau kemacetan 
menimbulkan kerugian yang sangat besar bagi pemakai jalan, terutama dalam 
hal pemborosan waktu (tundaan), pemborosan bahan bakar, pemborosan tenaga 
dan rendahnya kenyamanan berlalulintas serta meningkatnya polusi udara. 
Berdasarkan uraian latar belakang masalah di atas, maka judul yang 
dipilih adalah “Analisis Dampak Kemacetan Terhadap Sosial Ekonomi Pengguna 
Jalan di Kota Makassar”. 
 
1.2 Rumusan Masalah 
 Seiring dengan perubahan waktu, jumlah penduduk di Kota Makassar 
mengalami peningkatan dari tahun ke tahun sehingga kebutuhan akan 
transportasi juga semakin bertambah. Namun di sisi lain, semakin bertambahnya 
alat transportasi juga mengurangi jarak lintasan antar kendaraan di jalan raya, 
sehingga semakin lama terjadi kemacetan. Masalah kemacetan telah 
mengganggu aktifitas masyarakat, khususnya aktifitas ekonomi. 
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Kondisi kemacetan mempengaruhi efisiensi perpindahan dari satu tempat 
ke tempat lainnya, baik berupa barang maupun manusianya itu sendiri. 
Kemacetan juga menaikkan biaya transportasi karena konsumsi BBM meningkat. 
Dampak bagi penggunanya sendiri, kemacetan menyebabkan hilangnya 
opportunity cost. Waktu yang seharusnya bisa mereka maksimalkan untuk 
aktifitas ekonomi atau yang lainnya, kini banyak dihabiskan di jalanan, sehingga 
mereka kehilangan benefit tertentu seperti biaya, waktu, tenaga, dan lain 
sebagainya.Berdasarkan uraian yang telah dikemukakan pada latar belakang di 
atas, maka perumusan masalah yang dikaji dalam penelitian ini antara lain: 
1. Bagaimana dampak yang dirasakan pengguna jalan saat terjadi 
kemacetan lalu lintas? 
2. Seberapa besar pengeluaran biaya BBM pengguna jalan akibat adanya 
kemacetan? 
3. Berapa banyak waktu yang ditempuh pengguna jalan akibat kemacetan? 
4. Seberapa besar  tingkat kenyamanan pengguna jalan akibat kemacetan? 
1.3 Tujuan Penelitian 
 Adapun tujuan dari penelitian ini adalah sebagai berikut: 
1. Untuk mengetahui dampak yang dirasakan pengguna jalan saat terjadi 
kemacetan lalu lintas. 
2. Untuk mengetahui besarnya pengeluaran biaya BBM pengguna jalan 
akibat adanya kemacetan. 
3. Untuk mengetahui jumlah waktu yang ditempuh pengguna jalan akibat 
kemacetan. 
4. Untuk mengetahui tingkat kenyamanan pengguna jalan akibat 
kemacetan. 
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1.4 Manfaat Penelitian 
 Adapun manfaat dari penelitian ini adalah sebagai berikut: 
1. Bagi Penulis dapat mengetahui dampak-dampak yang terjadi akibat 
adanya kemacetan. 
2. Bagi peneliti lain, penelitian ini dapat dijadikan acuan untuk penelitian 
selanjutnya yang terkait dengan masalah kemacetan. 
3. Bagi Masyarakat dapat secara langsung mengetahui kerugian yang 
ditimbulkan akibat adanya kemacetan. 
4. Bagi pemerintah daerah penelitian ini diharapkan dapat memberikan 
informasi bagi dinas yang terkait dalam penyusunan kebijakan-kebijakan 
yang berkaitan dengan transportasi, khususnya regulasi mengenai 
transportasi. 
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BAB II 
KAJIAN PUSTAKA 
2.1 Landasan Teori 
Sistem transportasi erat kaitannya dengan keadaan ekonomi suatu 
wilayah karena pertumbuhan ekonomi suatu wilayah sangat di pengaruhi kondisi 
sistem transportasi yang ada di wilayah tersebut. Sistem transportasi yang baik 
akan mempermudah pergerakan mobilitas perekonomian baik produksi, 
distribusi, maupun konsumsi (Marwan, 2011). 
Transportasi dari orang atau barang dilakukan, bukan karena orang atau 
barang tersebut menginginkan angkutan, tetapi untuk mencapai tujuan lain. 
Karenanya permintaan angkutan ini disebut sebagai permintaan yang diturunkan 
(derived demand) dari suatu kebutuhan manusia akan barang dan jasa lain 
sebagai akibat terjadinya perkembangan aktivitas sosio ekonomi masyarakat. 
Transportasi memiliki peranan penting dalam mendukung pembangunan 
nasional. Adanya sistem transportasi yang baik di harapkan dapat menunjang 
berbagai aktivitas ekonomi masyarakat dalam pembangunan (Ismadarni, 2012). 
Menurut Miro (2011), untuk mendapatkan sistem transportasi yang baik perlu 
mempertibangkan bangkitan pergerakan yang terjadi sebagai bagian dari sistem 
transportasi secara keseluruhan didalam penataan sarana dan prasarana yang 
turut memberikan kontribusi dalam meningkatkan ekonomi suatu daerah. 
Transportasi sebagai dasar untuk pembangunan ekonomi dan 
perkembangan masyarakat serta pertumbuhan industri. Dengan adanya 
transportasi menyebabkan adanya spesialisasi atau pembagian pekerjaan 
menurut keahlian sesuai dengan budaya, adat-istiadat, dan budaya suatu 
bangsa atau daerah (Abbas, 2003).  
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Transportasi merupakan hal terpenting dalam kehidupan manusia dan 
juga merupakan unsur terpenting dalam mobilitas manusia dan barang sehari-
hari. Manusia tidak akan mengalami perkembangan dan kemajuan apabila tidak 
ditunjang oleh transportasi. Transportasi yang baik haruslah merupakan suatu 
sistem yang dapat memberikan pelayanan yang cukup, baik kepada masyarakat 
secara umum maupun pribadi, yang cukup aman, nyaman, cepat dan dapat 
diandalkan oleh para penggunanya.  Agar dapat diperoleh gambaran yang jelas 
tentang transportasi, ada baiknya untuk mengetahui arti dari transportasi terlebih 
dahulu (Pratiwi, 2016). 
2.1.1 Pengertian Transportasi  
Transportasi adalah setua dengan peradaban manusia (transportation is 
as old mankind). Setiap manusia tua, muda, dan anak-anak, pria atau wanita 
membutuhkan jasa transportasi, karena setiap manusia mempunyai berbagai 
kegiatan. Untuk melaksanakan kegiatan (ekonomi dan sosial) dibutuhkan suatu 
gerakan, suatu kegiatan yang bergerak dari suatu tempat ke tempat lain, disebut 
sebagai suatu kegiatan transportasi. Jadi, manusia membutuhkan tersedianya 
fasilitas transportasi untuk melaksanakan berbagai kegiatannya. Manusia dan 
masyarakat secara luas membutuhkan jasa transportasi dari dahulu sampai 
sekarang dan pada masa depan. Dapat dikatakan bahwa manusia dan 
masyarakat tidak dapat dipisahkan dengan transportasi, selalu membutuhkan 
transportasi (Adisasmita, 2015). 
Transportasi merupakan perpindahan manusia atau benda dari satu 
lokasi ke lokasi lain dengan menggunakan kendaraan tidak bermesin seperti 
sepeda, delman, andong, dan becak, atau kendaraan bermesin seperti sepeda 
motor dan mobil. Masyarakat biasanya menggunakan alat transportasi untuk 
bekerja dan melakukan aktivitas ekonomi dalam distribusi barang/jasa. Dengan 
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adanya transportasi menyebabkan adanya spesialisasi atau pembagian 
pekerjaan menurut keahlian sesuai dengan budaya, adat-istiadat, dan budaya 
suatu bangsa atau daerah (Aulia, 2016). 
Transportasi berasal dari kata transportation, dalam bahasa Inggris yang 
memiliki arti angkutan, yang menggunakan suatu alat untuk melakukan 
pekerjaan tersebut, atau dapat pula berarti suatu proses pemindahan manusia 
atau barang dari suatu tempat ke tempat lain dengan menggunakan suatu alat 
bantu kendaraan darat, laut, maupun udara, baik umum maupun pribadi dengan 
menggunakan mesin atau tidak menggunakan mesin (Simbolon, 2003). 
Menurut Kamus Besar Bahasa Indonesia, Transportasi adalah 
pengangkutan barang oleh berbagai jenis kendaraan sesuai dengan kemajuan 
teknologi. Menurut Tamin (2008), transportasi diperlukan karena sumber 
kebutuhan manusia tidak terdapat di sembarang tempat, sehingga terdapat 
kesenjangan jarak antar lokasi sumber, lokasi produksi dan lokasi manusia 
sebagai konsumen kesenjangan jarak inilah yang melahirkan kegiatan 
pengangkutan. 
Munawar (2005), mendefinisikan transportasi sebagai kegiatan 
pemindahan penumpang dan barang dari satu tempat ke tempat lain. Untuk 
setiap bentuk transportasi terdapat unsur pokok transportasi, yaitu jalan, 
kendaraan dan alat angkutan, tenaga penggerak, dan terminal. Ada 5 (lima) 
unsur pokok transportasi yaitu 1) manusia yang membutuhkan transportasi, 2)  
barang yang diperlukan manusia, 3) kendaraan sebagai saran transportasi, 4) 
jalan sebagai prasarana transportasi, 5) organisasi sebagai pengelola 
transportasi. 
Transportasi dapat diartikan sebagai usaha pemindahan, atau pergerakan 
orang atau barang dari suatu lokasi yang disebut lokasi asal ke lokasi lain yang 
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disebut lokasi tujuan, untuk keperluan tertentu dengan menggunakan alat 
tertentu (Miro, 2011). Trasportasi merupakan proses pergerankan atau 
perpindahan orang atau barang dari satu tempat ke tempat lain. proses ini dapat 
dilakukan dengan menggunakan sarana angkutan berupa kendaraan atau tanpa 
kendaraan (Ismadarni, 2012). 
Transportasi merupakan sektor tersier, yaitu sektor yang menyediakan 
jasa pelayanan kepada sektor-sektor lain (pertanian, perindustrian, perdagangan, 
pertambangan, pendidikan, kesehatan, pariwisata dan lainnya) karena sektor-
sektor lain tersebut membutuhkan jasa transportasi untuk mengangkut barang 
(bahan baku dan hasil produksi) dan manusia (petani, pedagang, karyawan, 
guru, murid, dokter, wisatawan dan lainnya) dari tempat asal ke tempat tujuan. 
Adanya permintaan jasa transportasi dari sektor-sektor lain menyebabkan 
timbulnya penyediaan jasa transportasi, atau dapat dikatakan bahwa penyediaan 
jasa transportasi itu berasal dari atau diturunkan dari permintaan sektor-sektor 
lain, yang berarti diderivasi dari sektor-sektor lain, maka permintaan jasa 
transportasi itu dapat disebut sebagai permintaan yang diderivasikan atau 
derived demand (Adisasmita, 2015). 
Menurut Pratiwi (2016), secara garis besar transportasi dibedakan 
menjadi 3 yaitu transportasi darat, air dan udara. Pemilihan pengguna 
transportasi tergantung dan ditentukan oleh beberapa faktor, yaitu 1) segi 
pelayanan,  2) keselamatan dalam perjalanan , 3) biaya,  4) jarak tempuh,  5) 
kecepatan gerak,  5) keperluan, 6) fleksibilitas, 7) tingkat populasi, 8) pengguna 
Bahan Bakar (BBM) dan lainnya.  
Transportasi di darat ada beberapa macam, mulai dari kendaraan tidak 
bermesin seperti sepeda, delman, andong, becak, dan sebagainya, serta 
kendaraan bermesin seperti motor dan mobil. Masyarakat biasanya 
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menggunakan transportasi pribadi seperti mobil pribadi, sewaan, ataupun motor 
untuk memenuhi kebutuhan akan transportasi. Pengguna jalan yang tidak 
memiliki kendaraan pribadi dapat menggunakan transportasi massal, seperti bus, 
angkot, ojek, dan lain sebagainya. Transportasi massal (public transportation) 
adalah transportasi yang digunakan secara umum dengan pengenaan biaya bagi 
yang memanfaatkan jasanya. Jenis transportasi ini bisa mengangkut penumpang 
dalam jumlah relatif banyak (Sapta, 2009). 
Teori transportasi saat ini menempatkan sistem transportasi sebagai 
bagian yang tak terpisahkan dari infrastruktur desa maupun kota. Pembangunan 
sistem transportasi ini membentuk integrasi antar wilayah. Kegiatan pemindahan 
suatu barang atau manusia sekalipun dapat cepat dilakukan dengan transportasi. 
Seperti halnya pengiriman barang dari suatu wilayah yang tidak memiliki barang 
tersebut sehingga wilayah yang tidak memiliki barang tersebut sebelumnya dapat 
menikmati utilitas dari barang tersebut (Sapta, 2009). 
Transportasi merupakan turunan dari kombinasi tata guna lahan yang 
saling membutuhkan yang kemudian membentuk suatu pergerakan dari guna 
lahan satu ke guna lahan yang lain. Peningkatan intensitas perubahan tata guna 
lahan menambah beban transportasi di sebuah kota. Beban transportasi bila 
tidak di imbangi dengan penyediaan prasarana yang memadai akan 
menimbulkan permasalahan. Salah satu bentuk dari permasalahan tersebut 
adalah kemacetan (Sapta, 2009). 
Menurut Pangaribuan (2014), pemerintah daerah perlu untuk menyusun 
suatu peta transportasi dalam daerahnya masing-masing dan 
menghubungkannya ke daerah yang memiliki potensi ekonomi yang tinggi. 
Pembukaan jalur transportasi antar daerah bermakna menyatukan potensi 
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ekonomi antar daerah, baik yang menyangkut pada sumber daya alam, tenaga 
kerja dan jasa yang ada kaitannya dengan aktivitas ekonomi. 
Transportasi merupakan faktor utama dari lokasi pabrik yang mutlak. 
Seorang pengusaha akan mempertimbangkan ekonomis dari transportasi jika 
harga muatan sendiri dari sebagian besar harga total dan hanya akan 
memungkinkan apabila harga pemindahan terhadap lokasi yang berbeda-beda 
menguntungkan. Pertimbangan transportasi juga memperhatikan jarak antara 
lokasi industri dengan pasar. Biaya proses produksi akan mempertimbangkan 
upah tenaga kerja dan pembayaran pajak. Kedua faktor tersebut akan 
mempengaruhi keuntungan di samping lokasi dan transportasi (Sirojuzilam, 
2006). 
2.1.2 Peran Ekonomi Transportasi 
Transportasi mempunyai peran yang sangat penting bagi berkembangnya 
suatu kota karena dinilai sebagai faktor pendukung kegiatan ekonomi. Untuk 
wilayah perkotaan, transportasi memegang peranan yang cukup penting, dimana 
suatu kotayang baik dapat ditandai dengan melihat kondisi transportasinya 
(Aulia, 2016).  
Fungsi transportasi adalah memindahkan atau mengangkut muatan 
(barang dan manusia) dari suatu tempat ke tempat lain, yaitu dari tempat asal ke 
tempat tujuan. Dengan berpindahnya berang dan manusia dari tempat asal ke 
tempat tujuan umumnya memberikan manfaat atau kegunaan yang lebih besar. 
(Adisasmita, 2015). 
Transportasi mendorong pertumbuhan pada tempat-tempat tersebut dan 
sepanjang yang menghubungkan rute-rute. Transportasi harus 
ditingkatkankerena permintaan jasa transportasi meningkat. Fungsi transporatsi 
adalah menunjang dan mendorong pembangunan. Fasilitas transportasi dapat 
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dibangun mendahului permintaan jasa transportasi dengan harapan bahwa 
penawaran jasa transportasi akan menciptakan permintaannya sendiri (Pratiwi, 
2016). 
Transportasi merupakan unsur yang penting dan berfungsi sebagai urat 
nadi kehidupan dan perkembangan ekonomi, sosial, politik, dan mobilitas 
penduduk yang tumbuh bersamaan dan mengikuti perkembangan yang terjadi 
dalam berbagai bidang dan sektor. Namun yang penting adalah peran dan 
pentingnya transportasi dalam kaitannya dengan aspek ekonomi dan sosial 
ekonomi pada negara dan masyarakat. Faktor-faktor yang mempengaruhi 
hubungan transportasi dengan aspek ekonomi, yaitu; (a) tersedianya barang 
(availability of goods); (b)  stabilisasi dan penyamaan harga (stabilization and 
equalization); (c) penurunan harga (price reduction), meningkatnya nilai tanah 
(land value); (d) terjadinya spesialisasi antar wilayah (territorial divisionof labor); 
(e) berkembangnya usaha skala besar (large scale production); (f)  terjadinya 
urbanisasi dan konsentrasi penduduk (urbanization and population 
concentration) dalam kehidupan. 
Ekonomi pada hakikatnya terhubung dengan produksi, distribusi, dan 
konsumsi terhadap manusia. Hal ini juga sama halnya dengan peranan 
transportasi bagi ekonomi. Peranan ekonomi dalam transportasi diantaranya 
(Pangaribuan, 2014) sebagai berikut: 1) transportasi memperbesar jangkauan 
akan sumberdaya yang dibutuhkan oleh suatu daerah, sehingga suatu daerah 
dapat memungkinkan mendapat sumberdaya yang lebih murah, yang 
sebelumnya tidak ada menjadi ada dengan adanya akses oleh transportasi, 2) 
pemakaian sumberdaya lebih efisien karena ada pengkhususan dan pembagian 
kerja yang baik, 3) adanya transportasi membuat penyaluran barang-barang 
kebutuhan tersalur dengan baik dan sampai tujuannya. 
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Beberapa manfaat transportasi menurut Nasution (1996), yaitu 1) 
angkutan barang-barang (sarana produksi, seperti pupuk, obat-obatan anti 
hama, bibit unggul dan lainnya) ke daerah pertanian dilaksanakan secara cepat / 
lancar, murah dan tepat waktu, 2) pemasaran hasil-hasil produksi sektor 
pertanian ke pasar-pasar perkotaan dilaksanakan pula secara lancar, murah dan 
tepat waktu, 3) pemasaran angkutan barang ke dan dari daerah pertanian, 
mendorong para petani memperluas area pertanian sebagai bentuk dari 
perluasan usaha pertaniannya, 4) angkutan barang dan penumpang 
dilaksanakan secara selamat / aman, berarti tingkat kecelakaan lalu lintas dapat 
dikurangi, 5) mobilitas penduduk meningkat, dalam bentuk perjalanan penduduk 
dari daerah pedesaan ke daerah perkotaan dan arah sebaliknya meningkat 
frekuensinya, 6) keamanan di daerah sekitar jalur jalan tersebut menjadi aman 
karena pad jalur tersebut sudah menjadi ramai karena lalu lintas telah meningkat, 
7) lalu lintas yang meningkat (generated traffic) diharapkan dapat mengurangi 
tingkat kesenjangan (disparitas) antar daerah, antara daerah pedesaan dengan 
daerah perkotaan. 
2.1.3 Peranan Sosial Transportasi 
Transportasi juga menyentuh aspek sosial dengan manfaatnya semisal 
dengan pemukiman yang awalnya kecil, seiring berjalannya waktu, penduduknya 
menjadi bertambah. Bertambahnya jumlah penduduk maka membuat kebutuhan 
akan transportasi juga akan ikut naik, sehingga wilayah menjadi ramai dan 
berkembang. Produktivitas penduduk juga meningkatkan daerah pemukiman 
untuk tempat tinggal mereka. Tempat pemukiman ini sangat erat hubungannya 
dengan transportasi. Sedikit pengaruh saja, dapat menimbulkan efek yang lebih 
besar. Seperti halnya perbaikan transportasi yang berpengaruh nyata sehingga 
penduduk dapat merasakan perubahan perbaikan akses ke suatu wilayah 
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maupun perbaikan dari suatu kegiatan seperti pengangkutan dan pendidikan 
(Pangaribuan, 2005). 
Kegiatan transportasi memberikanmanfaat sosial, misalnya (1) dalam 
bidang pendidikan, buku-buku pelajaran dari negara-negara maju dapat 
dikirimkan ke negara-negara berkembang, sehingga dapat mengikuti kemajuan 
ilmu pengetahuan dan teknologi, (2) dalam bidang kesehatan, daerah-daerah 
yang mengalami buruk gizi atau sedang dilanda wabah penyaikt atau bencana 
alam lainnya dapat segera dilakukan bantuan kesehatan; (3) dengan dukungan 
transportasi yang lancar, dapat diselenggarakan pekan olah raga dan seni 
budaya untuk meningkatkan persatuan dan kesatuan bangsa (Adisasmita, 2011). 
2.1.4 Peranan Transportasi dalam Bidang Politik, Pertahanan dan 
Keamanan 
Menurut Mesak (2002) bagi negara kepulauan seperti Indonesia, 
transportasi memegang peranan penting. Beberapa manfaat politik transportasi, 
adalah sebagai berikut: (a) transportasi menciptakan persatuan nasional yang 
semakin kuat dengan meniadakan isolasi wilayah; (b) transportasi 
mengakibatkan pelayanan kepada masyarakat dapat dikembangkan atau 
diperluas secara lebih merata; (c) keamanan negara sangat tergantung pada 
transportasi yang efisien untuk memudahkan mobilisasi kemampuan dan 
ketahanan nasional, serta memungkinkan perpindahan pasukan selama masa 
perang atau untuk menjaga keamanan dalam negeri; (d) sistem transportasi yang 
efisien memungkinkan perpindahan penduduk dari daerah bencana. 
 Peranan transportasi dalam pertahanan dan keamanan yaitu mendukung 
penyelenggaraan administrasi di seluruh wilayah di Indonesia, memperkokoh 
kesatuan dan persatuan, mobilisasi unsur alat pertahanan dan keamanan, 
membasmi segala bentuk gangguan keamanan yang timbul di dalam negeri, dan 
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menangkal segala bentuk infiltrasi dan gangguan keamanan yang berasal dari 
luar negeri. 
2.1.5  Definisi Jalan 
Jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian 
jalan, termasuk bangunan pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan 
bagi lalu lintas, yang berada pada permukaan tanah, di atas permukaan tanah, di 
bawah permukaan tanah dan/atau air, serta di atas permukaan air, kecuali jalan 
kereta api, jalan lori, dan jalan kabel (Peraturan Pemerintah Nomor 34 Tahun 
2006). 
Jalan merupakan suatu kebutuhan yang paling esensial dalam 
transportasi. Tanpa adanya jalan tak mungkin disediakan jasa transportasi bagi 
pemakainya. Jalan ditujukan dan disediakan sebagai basis bagi alat angkutan 
untuk bergerak dari suatu tempat asal ke tempat tujuannya. Unsur jalan dapat 
berupa jalan raya, jalan kereta api, jalan air, dan jalan udara. 
Dunn (2000) menyatakan bahwa jalan raya merupakan barang publik 
yang bersifat kolektif (dapat dikonsumsi semua orang). Banyaknya pengguna 
jalan tidak akan mengurangi manfaat dari jalan tersebut; semua orang dapat 
menikmati manfaat dari jalan raya (non-eksklusif); dan jalan raya dapat 
digunakan pada waktu bersamaan.Kota dianggap sebagai pusat strategis untuk 
melakukan berbagai macam aktivitas, baik aktivitas ekonomi, pendidikan, politik, 
maupun berbagai aktivitas sosial lain. Pembangunan sarana jalan merupakan 
rencana strategis mengingat adanya berbagai manfaat yang dapat dinikmati. 
Namun demikian, pembangunan sarana jalan di daerah kota jauh lebih kompleks 
dibanding di daerah pedesaan, terlebih bila dikaitkan dengan keterbatasan lahan. 
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2.1.6 Kapasitas Jalan 
Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997) kapasitas adalah arus 
lalu lintas maksimum yang dapat dipertahankan pada kondisi tertentu (geometri, 
distribusi arah, komposisi lalulintas, dan faktor lingkungan). 
Dalam pengendalian arus lalu lintas, salah satu aspek yang penting 
adalah kapasitas jalan serta hubungannya dengan kecepatan dan kepadatan. 
Kapasitas didefinisikan sebagai tingkat arus maksimum dimana kendaraan dapat 
diharapkan untuk melalui suatu potongan jalan pada periode waktu tertentu 
untuk kondisi lajur/jalan, pengendalian lalu lintas dan kondisi cuaca yang berlaku 
Sapta, 2009). 
Kapasitas jalan adalah kemampuan ruas jalan untuk menampung arus 
atau volume lalu lintas yang ideal dalam satuan waktu tertentu, dinyatakan dalam 
jumlah kendaraan yang melewati potongan jalan tertentu dalam satu jam 
(kend/jam), atau dengan mempertimbangan berbagai jenis kendaraan yang 
melalui suatu jalan digunakan satuan mobil penumpang sebagai satuan 
kendaraan dalam perhitungan kapasitas maka kapasitas menggunakan satuan 
satuan mobil penumpang per jam atau (smp)/jam. 
2.1.7 Pengertian Kemacetan 
Kemacetan merupakan suatu masalah yang dirasakan dan dapat diliihat 
lagsung  oleh masyarakat akibat tidak seimbangnya jumlah kebutuhan 
perjalanan masyarakat dengan pengadaan pelayanan sistem transportasi (Miro, 
2011).  
Kemacetan disebabkan oleh adanya suatu proses pemenuhan kebutuhan 
yang harus dilakukan setiap hri, setiap jam bahkan setiap menit, seperti 
pemenuhan kebutuhan perjalanan menuju lokasi pekerjaan, pendidikan, rekreasi 
dan lain-lain. Bentuk kegiatan tersebut akan sangat menentukan pola pergerakan 
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pada suatu sistem, apalagi dikaitkan dengan zona atau wilayah, dimana 
pegerakan individu pada suatu zona akan berbeda dengan zona lainnya dan 
juga sangat dipengaruhi oleh karakteristik dari masing-masing pelaku (Ismadarni, 
2012). 
Kemacetan lalu lintas terjadi saat kendaraan-kendaraan yang berada 
pada satu ruas jalan harus memperlambat laju kendaraannya, kemacetan lalu 
lintas akan berhubungan dengan pergerakan kendaraan di suatu ruas jalan 
(Rendy, 2009). 
Kemacetan identik dengan kepadatan (density), yang didefinisikan 
sebagai jumlah kendaraan yang menempati suatu panjang jalan tertentu, dari 
lajur atau jalan rata-rata terhadap waktu, dimana kemacetan sangat merugikan 
bagi para pengguna jalan, karena akan menghambat waktu perjalanan mereka. 
Kemacetan lalu lintas telah menjadi rahasia umum di daerah perkotaan, 
beberapa faktor spesifik seperti jumlah penduduk, urbanisasi, penambahan 
pemilikan kendaraan, dan penambahan jumlah perjalanan juga turut menambah 
masalah kemacetan lalu lintas. Mobilitas penduduk meningkatkan kebutuhan 
akan angkutan umum,sehingga menghasilkan lebih banyak kebutuhan akan 
fasilitas dan pelayanan alat transportasi (Aulia, 2016). 
Kondisi jalan yang kurang memadai juga menjadi masalah di Kota-kota 
besar, kondisi jalan yang tidak mendukung, pertambahan kendaraan bermotor, 
dan pertambahan penduduk sangat memperburuk situasi kota dalam mengatasi 
kemacetan. Kemacetan merupakan kondisi yang sering kali terjadi di kota-kota 
besar dimana jumlah penduduknya setiap tahun semakin bertambah yang 
mengakibatkan besarnya jumlah volume kendaraan. 
Kemacetan lalu lintas jalan menimbulkan tantangan bagi setiap daerah 
perkotaan besar dan berkembang. Hal ini disebabkan karena sebagian besar 
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orang lebih memilih untuk menggunakan kendaraan pribadi daripada transportasi 
masa. Selain itu juga karena kapasitas prasarana lalu lintas yang tidak memadai 
(Hidayat dan Sapha, 2017). 
Kemacetan adalah keadaan di mana kendaraan mengalami berbagai 
jenis kendala yang mengakibatkan turunnya kecepatan kendaraan di bawah 
keadaan normal. Kemacetan akan sangat merugikan bagi para pengguna jalan, 
karena akan menghambat waktu perjalanan mereka (Aris, 2012). 
Kemacetan merupakan kondisi dimana arus lalu lintas yang lewat pada 
ruas jalan yang ditinjau melebihi kapasitas rencana jalan tersebut yang 
mengakibatkan kecepatan bebas ruas jalan tersebut mendekati atau melebihi 0 
km/jam sehingga menyebabkan terjadinya antrian. Pada saat terjadinya 
kemacetan, nilai derajat kejenuhan pada ruas jalan akan ditinjau dimana 
kemacetan akan terjadi bila nilai derajat kejenuhan mencapai lebih dari 0,5 
(MKJI, 1997).  
Kemacetan lalu lintas terjadi karena beberapa faktor, seperti banyak 
pengguna jalan yang tidak tertib, pemakai jalan melawan arus, kurangnya 
petugas lalu lintas yang mengawasi, adanya mobil yang parkir di badan jalan, 
permukaan jalan tidak rata, tidak ada jembatan penyeberangan, dan tidak ada 
pembatasan jenis kendaraan. Banyaknya pengguna jalan yang tidak tertib, 
seperti adanya pedagang kaki lima yang berjualan di tepi jalan, dan parkir liar. 
Selain itu, ada pemakai jalan yang melawan arus (Boediningsih, 2011). 
Kemacetan adalah suatu keadaan atau situasi yang terjadi di satu atau 
beberapa ruas lalu lintas jalan dimana arus kendaraan bergerak sangat lambat 
tidak semestinya hingga stagnan/terhenti hal ini di sebabkan oleh ketidak 
seimbangan antara jumlah penduduk dengan pertambahan jumlah kendaraan 
bermotor dengan ketersedian jalan raya yang tersedia, sehingga menyebabkan 
22 
 
 
 
terganggunya aktifitas dan pergerakan pemakai dan pengguna jalan (Mustikarani 
dan Suherdiyanto, 2012). 
Kemacetan menurut Adisasmita (2011), berdasarkan waktu kemacetan 
lalu lintas akan mengurangi kelancaran lalu lintas perkotaan, sehingga waktu 
tempuh perjalanan lebih lama. 
Kemacetan lalu lintas menurut Budiharjo (2005), ialah kondisi 
tersendatnya atau terhentinya lalu lintas yang disebabkan oleh banyaknya jumlah 
kendaraan yang melebihi kapasitas jalan. Pemerintah bertujuan untuk 
mewujudkan lalu lintas dan angkutan jalan yang aman, cepat, tertib, teratur, 
nyaman, efisien, lancar dan yang terpenting selamat. Pemerintah mempunyai 
manajeman lalu lintas dan rekayasa lalu lintas untuk mengatasi kemacetan lalu 
lintas yang terjadi. 
Dari pengertian diatas dapat disimpulkan bahwa kemacetan adalah arus 
lalu lintas yang ditinjau melebihi kapasitas rencana jalan, sehingga mengurangi 
kelancaran lalu lintas bahkan mengakibatkan tersendatnya kendaraan bahkan 
dapat mengakibatkan terhentinya kendaraan.  
Kemacetan lalu lintas telah menjadi rahasia umum di daerah perkotaan, 
beberapa faktor spesifik seperti jumlah penduduk, urbanisasi, penambahan 
pemilikan kendaraan, dan penambahan jumlah perjalanan juga turut menambah 
masalah kemacetan lalu lintas. Mobilitas penduduk meningkatkan kebutuhan 
akan angkutan umum,sehingga menghasilkan lebih banyak kebutuhan akan 
fasilitas dan pelayanan alat transportasi. 
Masalah kemacetan lalu lintas seringkali terjadi pada kawasan yang 
memiliki intensitas kegiatan, penggunaan lahan serta jumlah penduduk yang 
sangat tinggi. Kemacetan lalu lintas sering terjadi karena volume lalu lintas tinggi, 
yang disebabkan oleh percampuran lalu lintas yang terjadi secara terus menerus 
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(through traffic). Sifat kemacetan lalu merupakan kejadian yang rutin, dimana 
biasanya berpengaruh terhadap penggunaan sumber daya, selain itu kemacetan 
lalu lintas juga dapat mengganggu kegiatan di lingkungan sekelilingnya. Dampak 
luasnya yakni berpengaruh terhadap kelancaran kegiatan sosial ekonomi serta 
budaya di suatu daerah (Mustikarani, 2016).  
Kemacetan lalu lintas di sebabkan oleh ketidak seimbangan antara 
jumlah penduduk dengan jumlah kendaraan yang semakin bertambah dari tahun 
ketahun dengan jumlah ruas jalan yang ada atau tersedia di suatu tempat 
tersebut. Kemacetan memiliki dampak sosial, biasanya dampak dari kemacetan 
ini menimbulkan stress, kesal, lelah yang dialami pengemudi/ pengendara 
bahkan secara luasnya berpengaruh terhadap psikologi penduduk yang ada di 
sekitar wilayah tersebut (Mustikarani, 2016). 
Menurut Soesilowati (2008), secara ekonomis, masalah kemacetan lalu 
lintas akan menciptakan biaya sosial, biaya operasional yang tinggi, hilangnya 
waktu, polusi udara, tingginya angka kecelakaan, bising, dan juga menimbulkan 
ketidaknyamanan bagi pejalan kaki. 
2.1.8  Penyebab Kemacetan 
Apabila arus lalu lintas mendekati kapasitas, kemacetan mulai terjadi, 
kemacetan semakin meningkat apabila arus begitu besarnya sehingga 
kendaraan sangat berdekatan satu sama lain, kemacetan total terjadi apabila 
kendaraan harus berhenti atau bergerak sangat lambat (Tamin, 2000). 
Kemacetan lalu lintas terjadi saat kendaraan yang berada pada satu ruas 
jalan harus memperlambat laju kendaraannya, kemacetan lalu lintas akan 
berhubungan dengan pergerakan kendaraan di suatu ruas jalan (Pangaribuan, 
2005).  Kemacetan bukan hanya disebabkan oleh perilaku berkendara pengguna 
jalan, tetapi kemacetan juga dapat terjadi karena beberapa alasan, diantaranya 
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1) arus kendaraan yang melewati jalan telah melampaui kapasitas jalan, 2) 
adanya perbaikan jalan, 3) bagian jalan tertentu yang longsor, 4) terjadi banjir 
sehingga memperlambat kendaraan, 5) perilaku pemakai jalan yang tidak taat 
lalu lintas, 6) terjadi kecelakaan lalu lintas sehingga terjadi gangguan kelancaran, 
dan 7) kesalahan teknis dari rambu lalu lintas. 
Kemacetan lalu lintas terjadi saat kendaraan-kendaraan yang berada 
pada satu ruas jalan harus memperlambat laju kendaraannya, kemacetan lalu 
lintas akan berhubungan dengan pergerakan kendaraan di suatu ruas jalan 
(Pangaribuan, 2014). 
Menurut Boediningsih (2011), kemacetan lalu lintas terjadi karena 
beberapa faktor, seperti banyak pengguna jalan yang tidak tertib, pemakai jalan 
melawan arus, kurangnya petugas lalu lintas yang mengawasi, adanya mobil 
yang parkir di badan jalan, permukaan jalan tidak rata, tidak ada jembatan 
penyeberangan, dan tidak ada pembatasan jenis kendaraan. Banyaknya 
pengguna jalan yang kurang tertib, seperti adanya pedagang kaki lima yang 
berjualan di tepi jalan, dan parkir liar, selain itu ada pemakai jalan yang melawan 
arus. Hal ini disebabkan oleh kurangnya pengawasan lalu lintas yang akhirnya 
menyebabkan kemacetan. Kemacetan bisa diakibatkan oleh situasi problematik 
antara lain sebagai berikut: 
a. Peningkatan jumlah kendaraan pribadi 
Peningkatan jumlah kendaraan pribadi dimana kondisi kendaraan pribadi 
yang setiap tahunnya meningkat menyebabkan resiko kemacetan tinggi, 
dikarenakan jika orang memakai angkutan umum maka kondisi padatnya 
kendaraan akan berkurang. 
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b. Penurunan fungsi jalan raya 
Penurunan fungsi jalan raya disebabkan kapasitas jalan yang kurang 
memadai dan tidak beroperasi dengan baik fungsi jalan tersebut. Defenisi dari 
kapasitas jalan adalah aliran kendaraan atau orang yang menghasilkan 
kecepatan perjalanan minimum yang dapat diterima dan juga sebagai volume 
lalu lintas maksimum untuk kondisi aliran bebas yang nyaman (Salter, 1990). 
c. Kondisi angkutan umum perkotaan belum ideal 
Lalu lintas tergantung kepada kapasitas jalan, banyaknya lalulintas yang 
ingin bergerak, tetapi kalau kapasitas jalan tidak dapat menampung, maka lalu 
lintas yang ada akan terhambat dan akan mengalir sesuai dengan kapasitas 
jaringan jalan maksimum (Sinulingga dan Budi, 1999). 
2.1.9 Dampak Kemacetan 
Kemacetan merupakan salah satu masalah lalu lintas yang dihadapi oleh 
negara berkembang seperti Indonesia dan biasa terjadi di daerah perkotaan 
yang padat. Dewasa ini kemacetan sudah menjadi bagian dari ciri khas suatu 
kawasan pusat perkotaan tertentu dikarenakan waktu terjadinya yang rutin 
terutama pada waktu-waktu puncak seperti yang biasa dikenal dengan jam pergi 
kantor, jam pulang kantor, akhir pekan dan hari libur. 
Kemacetan akan mempengaruhi setiap perjalanan, baik perjalanan untuk 
bekerja maupun perjalanan bukan untuk bekerja, hal itu akan mempengaruhi 
pergerakan manusia dan barang. Kendaraan yang melaju pada lalu lintas 
normal, tidak terjebak kemacetan, biasanya mengkonsumsi BBM sesuai dengan 
efisiensi mesin kendaraan dalam mengkonsumsi BBM. Selain mengalami 
kerugian akan hilangnya BBM akibat adanya kemacetan, pengguna jalan juga 
mengalami kerugian akan hilangnya waktu (Aulia, 2016).  
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Kemacetan yang terjadi menghasilkan dampak negatif yang tidak sedikit. 
Dari aspek ekonomi, kemacetan dapat menghambat proses produksi dan 
distribusi barang yang berujung pada terhambatnya laju perkeonomian 
masyarakat. Bagi para pegawai kantoran, kemacetan lalu lintas yang dihadapi 
tiap hari dapat memengaruhi kondisi fisik dan psikologis mereka dalam bekerja. 
Kinerja para pekerja tidak dapat mencapai hasil yang maksimal lantaran masalah 
kemacetan yang sungguh menguras tenaga dan pikiran. 
Kemacetan akan menimbulkan berbagai dampak negatif, baik bagi 
pengemudinya sendiri maupun ditinjau dari segi ekonomi dan sosial. Bagi 
pengemudi, kemacetan akan menimbulkan ketegangan (stress). Dampak negatif 
dari segi ekonomi yaitu berupa kehilangan waktu karena perjalanan yang lama 
serta bertambahnya biaya operasi kendaraan berhenti. Kemacetan lalu lintas 
kendaraan bermotor menimbulkan dampak negatif dalam berbagai aspek, yaitu 
mengurangi (mengganggu) kelancaraan lalu lintas, waktu perjalanan menjadi 
lebih lama, konsumsi bahan bakar meningkat dan menimbulkan polusi dan 
pencemaran udara (Pratiwi, 2016). 
Dari segi ekonomi dampak kemacetan lalu lintas ini berdampak terhadap 
hilangnya waktu pengendara dan bertambahnya biaya yang harus di  keluarkan 
oleh pengemudi, contohnya seperti  pengendara harus mengeluarkan biaya 
ekstra dalam mengeluarkan uang untuk membeli bahan bakar minyak lebih 
banyak, karena cenderung ketika kemacetan lalu lintas terjadi cenderung lebih 
banyak menghabiskan bahan bakar yang lebih banyak. 
Tidak berimbangnya antara jumlah kendaraan bermotor dengan panjang 
jalan di daerah perkotaan besar akan menimbulkan kepadatan lalu lintas. Pada 
mulanya tidak serius, lama kelamaan akan menjadi lebih serius. Dan bila ketidak 
seimbangan tersebut terjadi secara terus menerus akan mengakibatkan 
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kemacetan lalu lintas pada beberapa ruas jalan, lama kelamaan akan meningkat 
menjadi kemacetan lalu lintas pada banyak ruas jalan, dan akhirnya bertambah 
lebih luas meliputi hampir diseluruh daerah perkotaan (Pratiwi, 2016). 
2.2 Penelitian Terdahulu 
Untuk menunjang analisis dan landasan teori yang ada, maka diperlukan 
penelitian terdahulu sebagai pendukung penelitian ini yang relevan dengan 
permasalahan yang akan diteliti tentang analisis dampak kemacetan terhadap 
sosial ekonomi pengguna jalan di kota Makassar. 
Sapta (2009) meneliti tentang dampak kemacetan lalu lintas terhadap 
sosial ekonomi pengguna jalan di Kota Bogor. Berdasarkan hasil penelitian ini 
kemacetan mengakibatkan pengguna jalan di Kota Bogor merasakan stress, 
waktu terbuang, mengurangi jambelajar atau jam kerja, pemborosan bensin, dan 
hilangnya pendapatan. Pengeluaran pembelian BBM dalam kondisi lalu lintas 
normal untuk pengguna mobil adalah sebesar Rp 13.933,25 sedangkan motor 
Rp 5.082,87. Namun apabila mereka terjebak kemacetan maka biaya tersebut 
meningkat menjadi sebesar Rp 19.171,12 per mobil dan Rp 7.172,65 per motor. 
Kerugian yang ditanggung adalah sebesar Rp 5.237,87 per mobil dan Rp 
2.098,78 per motor. Potensi ekonomi BBM yang hilang akibat kemacetan yang 
ditanggung Kota Bogor setiap tahunnya mencapai Rp 256.724.056.800,00. 
Pendapatan yang hilang akibat kemacetan untuk pengendara mobil adalah 
sebesar Rp 6.301,00, pengguna sepeda motor Rp 2.800,58, sedangkan 
pengguna angkutan umum Rp 2.254,05 setiap harinya. Total pendapatan yang 
hilang dari pengguna jalan adalah Rp 11.356,12. Total hilangnya pendapatan 
akibat kemacetan di Kota Bogor adalah Rp 7.377.321.660,00 per hari. 
 Marwan (2011) meneliti tentang dampak kemacetan lalu lintas dengan 
pendekatan Willingness to Accept di Kecamatan Bogor Barat. Dalam penelitian 
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ini ditemukan bahwa kemacetan menyebabkan pengguna jalan merasakan lelah, 
stres, waktu yang hilang serta dampak terhadap penggunaan bahan 
bakar. Variabel-variabel yang mempengaruhi besarnya nilai WTA pengguna jalan 
secara signifikan ada lima yakni tingkat pendidikan responden, tingkat 
pendapatan, umur, frekuensi macet dan lama macet. Dampak terhadap 
pengguna jalan yang menggunakan bahan bakar sebanyak 91 orang responden 
mengungkapan nilai kerugiannya sebesar 83% dari jumlah keseluruhannya dan 
sedangkan sisanya lagi sebanyak 19 orang responden lainnya sebesar 17% 
tidak mengungkapkan seberapa besarnya jumlah nilai kerugian yang mereka 
rasakan. Pengeluaran pembelian BBM dalam kondisi lalu lintas normal untuk 
pengguna mobil adalah sebesar Rp 40.500,00 per mobil sedangkan motor Rp 
12.277,03 per motor. Namun apabila mereka terjebak dalam kemacetan maka 
biaya tersebut meningkat menjadi sebesar Rp 61 52.159,09 per mobil dan Rp 
19.182,43 per motor. Potensi ekonomi BBM yang hilang akibat kemacetan di 
Kecamatan Bogor Barat setiap tahunnya mencapai Rp 152.460.925.983,00 per 
tahun. 
Pangaribuan (2014) meneliti tentang dampak kemacetan terhadap sosial 
ekonomi pengguna jalan di Kota Medan. Berdasarkan penelitian ditemukan 
bahwa kemacetan dapat mengakibatkan pengguna jalan merasakan waktu yang 
terbuang. Pengguna jalan juga mengalami stress, boros bensin, mengurangi 
pendapatan dan juga dapat mempengaruhi kesehatan. Kemacetan juga 
menyebabkan kerugian dalam pemakaian bahan bakar  sebesar Rp 
1.558.734.907,00 per bulannya. Selain itu kemacetan juga dapat menyebabkan 
hilangnya pendapatan sebesar Rp 4.657.828.919,00 per harinya. Dibawah ini 
adalah perbandingan dari hasil penelitian dengan penelitian terdahulu. 
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Tabel 2.1  
Perbandingan Penelitian Terdahulu dengan Penelitian Sekarang 
 
NO. PENELITI JUDUL PERSAMAAN PERBEDAAN 
1 Randy Dwi 
Sapta 
2009 
Analisis Dampak 
Kemacetan Lalu 
Lintas Terhadap 
Sosial Ekonomi 
Pengguna Jalan 
dengan Contingent 
Valuation Method 
(CVM) di Bogor. 
Keterkaitan antara 
penelitian terdahulu 
dengan penelitian ini 
adalah pendekatan 
yang digunakan untuk 
menghitung biaya rata-
rata perjalanan 
seseorang dalam 
menggunakan 
kendaraan. 
Metode yang 
berbeda, yaitu 
Contingent 
Valuation Method 
(CVM). 
 
 
2 Faizal 
Marwan 
2011 
Analisis Dampak 
kemacetan Lalu 
Lintas dengan 
Pendekatan 
Willingness To 
Accept di Kecamatan 
Bogor Barat. 
Penelitian ini 
mengestimasi dampak 
sosial dari kemacetan 
serta nilai kerugian 
beserta faktor-faktor 
yang mempengaruhi 
besarnya nilai kerugian 
masyarakat akibat 
kemacetan. 
Metode yang 
berbeda, yaitu 
dengan 
pendekatan 
Willingness to 
Accept (WTA). 
3 Silvana 
Monica 
Pangaribuan 
(2014) 
Analisis Dampak 
Kemacetan 
Terhadap Sosial 
Ekonomi Pengguna 
Jalan di Kota Medan 
Analisis statistik 
deskriptif yang 
mendeskripsikan atau 
menggambarkan data 
yang telah terkumpul 
sebagaimana adanya 
tanpa bermaksud 
membuat kesimpulan 
yang berlaku untuk 
umum. 
Peneliti terdahulu 
tidak menghitung 
secara pasti tingkat 
kenyamanan 
pengguna jalan 
sebagai dampak 
sosial pengguna 
jalan di Kota 
Medan. 
 
 
2.3 Kerangka Pikir 
Dampak yang meresahkan dari perkembangan kota yang tidak terarah 
dan tidak terkontrol adalah kemacetan sistem lalu lintas yang dapat menyebar ke 
seluruh wilayah kota, waktu tempuh ke tempat kerja semakin panjang dan biaya 
perjalanan juga semakin tinggi akibat bertambahnya penggunaan BBM yang 
selanjutnya menyebabkan rendahnya produktivitas tenaga kerja karena stres 
dalam kemacetan. Meningkatnya kemacetan pada jalan perkotaan maupun jalan 
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luar kota yang di akibatkan bertambahnya kepemilikan kendaraan, terbatasnya 
sumber daya untuk pembangunan jalan raya dan belum optimalnya 
pengoprasian fasilitas arus lalu lintas merupakan persoalan utama di banyak 
negara. 
Kemacetan lalu lintas merupakan masalah yang sangat besar, dimana 
banyaknya jumlah kendaraan yang semakin hari semakin meningkat, membuat 
masyarakat susah untuk mengakses jalan untuk menuju ke daerah tujuan 
menjadi terhalang karena adanya kemacetan karena kapasitas jalan tidak 
sebanding dengan jumlah kendaraan. Jumlah kendaraan yang banyak akan 
menyebabkan kemacetan sepanjang jalan, kapasitas jalan terbatas, kendaraan-
kendaraan lain yang mengerem atau berhenti mendadak, kendaraan pribadi, 
kendaraan industri serta angkutan umum yang mengetem untuk mencari 
penumpang sehingga kondisi jalan yang sempit dan infrastruktur yang kurang 
baik. Sehingga lalu lintas menjadi tidak tertib dengan adanya kamacetan ini dan 
jumlah kendaraan melebihi kapasitas jalan (over capacity). 
Kemacetan semakin lama semakin memberikan masalah yang akhirnya 
berdampak dengan masalah sosial dan juga masalah ekonomi masyarakat. 
Kemacetan ini membuat masyarakat tidak nyaman diperjalanannya, karena bisa 
di lihat dari segi sosialnya dimana masyarakat akan mengalami stress yang 
tinggi, stress ini disebabkan oleh adanya bising (berisik) kendaraan pada saat 
terkena kemacetan, banyaknya kendaraan yang terjebak macet membuat lalu 
lintas yang tidak tertib dengan adanya saling serobotan atau tidak ada yang mau 
mengalah, maka seseorang yang terkena macet akan menimbulkan stress. 
Seseorang yang mengalami stress akan merasakan lelah, penurunan 
konsentrasi, penurunan daya ingat, serta emosi yang tak terkendali akibat dari 
lamanya diperjalanan. Kemacetan juga berdampak dengan kerugian waktu yang 
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seharusnya sampai tempat tujuan tepat waktu tetapi karena adanya kemacetan 
ini membuat perjalanan menjadi lebih lama serta hilangnya atau berkurangnya 
aktivitas masyarakat. 
Mengingat besarnya dampak yang ditimbulkan dari adanya kemacetan 
maka diperlukan analisis mengenai kerugian pengguna jalan. Dari uraian diatas 
dapat dihasilkan kerangka konseptual teoritis sebagai berikut: 
Gambar 2.1 
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BAB III 
METODE PENELITIAN 
3.1 Lokasi Penelitian 
Adapun lokasi penelitian adalah di Kota Makassar yang merupakan 
ibukota Provinsi Sulawesi Selatan. 
3.2 Variabel Penelitian 
Variabel dalam penelitian ini adalah Bahan Bakar Minyak (BBM), durasi 
waktu terkena kemacetan, dan kenyamanan pengguna jalan yang mengalami  
kemacetan. 
3.3 Ukuran Sampel 
Menurut Sugiyono (2010) sampel adalah bagian dari jumlah dan 
karakteristik yang dimiliki oleh populasi. Bila populasi besar, dan peneliti tidak 
mungkin mempelajari semua yang ada pada populasi, misalnya karena 
keterbatasan dana, tenaga dan waktu, maka peneliti dapat menggunakan 
sampel yang diambil dari populasi itu. 
Roscoe(1982) memberikan saran-saran tentang ukuran sampel untuk 
penelitian seperti berikut ini. 
a. Pada setiap penelitian, ukuran sampel yang layak berkisar antara 30 
sampai dengan 500. 
b. Bila sampel dibagi dalam kategori (misalnya : pria-wanita, pegawai 
negeri-swasta dan lain-lain) maka jumlah anggota sampel setiap kategori 
minimal 30. 
c. Bila dalam penelitian akan melakukan analisis dengan multivariate 
(korelasi atau regresi ganda misalnya), maka jumlah anggota sampel 
minimal 10 kali dari jumlah variabel yang diteliti. Misalnya variabel 
33 
 
 
 
penelitiannya ada 5 (independen + dependen), maka jumlah anggota 
sampel = 10 x 5 = 50. 
d. Untuk penelitian eksperimen yang sederhana, yang menggunakan 
kelompok eksperimen dan kelompok kontrol, maka jumlah anggota 
sampel masing-masing antara 10 sampai dengan 20.  
Dalam menentukan sampel menggunakan metode sampling insidental, 
yaitu teknik penentuan sampel berdasarkankebetulan, yaitu siapa saja yang 
secara kebetulan/insidental bertemu dengan peneliti dapat digunakan sebagai 
sampel, bila dipandang orang yang kebetulan ditemui itu cocok sebagai sumber 
data. 
Jadi dalam penentuan ukuran sampel adalah masing-masing 30 
responden sesuai dengan pendapat Roscoe bahwa tiap kelompok minimal 30 
responden. Dalam penelitian ini terdiri dari 3 kelompok kategori pengguna jalan 
yang terkena dampak kemacetan . Namun kelompok pengguna mobil lebih besar 
yaitu 35 responden karena pengguna mobil lebih merasakan dampak kemacetan 
dibandingkan pengguna motor dan angkutan umum.  Adapun pengelompokkan 
yang akan diteliti adalah sebagai berikut: 
1. Pengguna jalan menggunakan mobil terdiri dari 35 responden. 
2. Pengguna jalan menggunakan sepeda motor terdiri dari 30 responden. 
3. Pengguna jalan menggunakan angkutan umum terdiri dari 30 responden. 
Jadi, total sampel dalam penelitian ini adalah 95 pengguna jalan di kota 
Makassar. 
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3.4 Jenis dan Sumber Data 
1. Data Primer 
Dilakukan secara langsung dilapangan dengan melakukan wawancara 
dan memberikan kuesioner kepada narasumber mengenai aktivitas pengguna 
jalan raya di Kota Makassar. 
2. Data Sekunder 
Data sekunder dalam hal ini pengumpulan data ini diperoleh dari instansi-
instansi yang terkait seperti dari Badan Pusat Statistik dengan melakukan studi 
kepustakaan terhadap data-data yang dipublikasikan secara resmi, buku-buku, 
jurnal, serta laporan lain yang berhubungan dengan penelitian. 
3.5 Jenis Penelitian  
Pendekatan yang digunakan dalam penelitian ini adalah kuantitatif 
deskriptif yang berfokus pada pembahasan atas rumusan masalah. Penelitian 
deskriptif dapat menggambarkan suatu gejala sosial atau dapat dikatakan 
mampu menggambarkan sesuatu yang tengah terjadi pada saat penelitian ini 
berlangsung. 
Pembahasan dalam penelitian ini merupakan hasil pengolahan data-data 
yang digunakan dan didasarkan pada variabel-variabel yang dapat dijelaskan 
secara terukur. Dalam penelitian ini penulis menguraikan dampak kemacetan 
terhadap sosial ekonomi pengguna jalan di kota Makassar. 
3.6 Metode Pengumpulan data 
Metode pengumpulan data merupakan salah satu aspek yang berperan 
dalam kelancaran dan keberhasilan dalam suatu penelitian. Dalam penelitian ini 
metode pengumpulan data yang digunakan adalah kuesioner. Kuesioner adalah 
teknik pengumpulan data melalui formulir-formulir yang berisi pertanyaan-
pertanyaan yang diajukan secara tertulis pada seseorang atau sekumpulan 
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orang untuk mendapatkan jawaban atau tanggapan dan informasi yang 
diperlukan oleh peneliti. 
3.7 Metode Analisis 
Dalam pengolahan data, rumus utama yang digunakan adalah rumus 
perhitungan rata rata atau mean, seperti yang biasa digunakan dalam statistika 
dasar. Perhitungan ini digunakan untuk menjawab rumusan masalah yang 
pertama mengenai besarnya pengeluaran untuk pembelian BBM pengguna jalan 
saat kendaraan mereka berada pada lalu lintas lancar dan saat terjadi 
kemacetan dan juga menghitung lamanya waktu saat terkena kemacetan serta 
lalu lintas lancar dilakukan dengan cara mengagregatkan jumlah pengeluaran 
seluruh responden saat kendaraan mereka berada pada lalu lintas lancar dan 
saat kendaraan berada dalam kemacetan lalu dibagi dengan jumlah responden. 
Besarnya kerugian penggunaan Bahan Bakar Minyak(BBM) dan kerugian 
hilangnya waktu dapat dihitung dengan rumus rata-rata atau mean sebagai 
berikut: 
x  = ∑௙೔௫೔
∑௙೔
  
Dimana, 
x  : rata-rata 
∑ ௜݂ ݔ௜  : jumlah semua nilai data 
∑ ௜݂  : banyaknya data 
Dan untuk mengetahui gambaran mengenai tingkat kenyamanan 
pengguna jalan digunakan skala likert. Menurut Sugiyono (2010), skala likert 
digunakan untuk mengukur sikap, pendapat, dan persepsi seseorang atau 
sekelompok orang tentang fenomena sosial. 
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Dalam penelitian, fenomena sosial ini telah ditetapkan secara spesifik 
oleh peneliti, yang selanjutnya disebut sebagai variabel penelitian. Dengan skala 
Likert, maka variabel yang akan diukur dijabarkan menjadi indikator variabel. 
Untuk mengukur kondisi psikis pengguna jalan yakni tingkat kenyamanan 
pengguna jalan dan mengukur intensitas terkena kemacetan pengguna jalan, 
maka setiap digunakan skala Likert. 
Untuk dapat memberikan gambaran mengenai persepsi responden 
mengenai tingkat kenyamanan pengguna jalan saat terkena kemacetan, maka 
terdapat beberapa item yang digunakan untuk mengungkapkannya. Adapun 
kriteria penskoran adalah untuk jawaban A yaitu emosi diberi bobot 5, B yaitu 
biasa saja diberi bobot 4, C yaitu tidak peduli diberi bobot 3, D yaitu senang 
diberikan bobot 2, dan E yaitu sangat senang diberikan bobot 1. 
Seringnya terkena kemacetan juga berdampak pada tingkat kenyamanan 
pengguna jalan yang selalu dirugikan akibat kemacetan. Untuk mengukur 
intensitas terkena kemacetan pengguna jalan, maka setiap jawaban 
dihubungkan dengan bentuk penyataan atau dukungan sikap yang diungkapkan 
dengan kata-kata yang dikategorikan sebagai berikut A yaitu selalu diberi bobot 
5, B yaitu sering diberi bobot 4, C yaitu kadang-kadang diberi bobot 3, D yaitu 
jarang diberi bobot 2, dan E yaitu tidak pernah diberi bobot 1. 
Sebelum menganalisa deskriptif, terlebih dahulu kita membuat tabel 
rentang skalanya dengan mengetahui nilai tertingginya dan nilai terendahnya 
dengan sampel yang digunakan sebanyak 95 responden. 
Nilai tertinggi = Skor tertinggi x Jumlah responden 
   (5)  (95) 
  = 475 
Nilai terendah = Skor terendah x Jumlah responden 
(1)    (95) 
=  95 
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Sedangkan untuk menentukan rentang skala menggunakan rumus 
berikut: 
ܴݏ =
݊(݉ − 1)
݉
 
Rs   : Rentang skala 
n    : Jumlah sampel 
m   :  Jumlah alternatif tiap item pertanyaan 
Sehingga nilai rentang tiap kriteria pada penelitian ini adalah 
sebagaimana ditunjukkan pada perhitungan berikut ini: 
ܴݏ =
95(5− 1)
5
= 76 
Tabel 3.1 
Kriteria Kondisi Pengguna Jalan 
 
Kriteria Kondisi Psikis Pengguna 
Jalan 
Intensitas Terkena 
Kemacetan 
95-171 Sangat Senang Tidak Pernah 
172-247 Senang Jarang 
248-324 Tidak Peduli Kadang-Kadang 
325-401 Biasa Saja Sering 
402-478 Emosi Selalu 
Sumber: data primer diolah (2017). 
Adapun indikator untuk intensitas terjebak kemacetan dalam seharian perjalanan 
menuju lokasi tujuan dan pulang ke rumah adalah sebagai berikut; untuk 
jawaban selalu yaitu pengguna jalan yang lebih dari empat atau sama dengan 
empat kali terkena macet, sering yaitu tiga kali terkena macet, terkadang yaitu 
kali terkena macet, dan jarang yaitu satu kali terkena macet. 
3.8 Batasan Operasional 
Mengingat keterbatasan penulis dalam melakukan penelitian, maka 
penulis memberikan batasan operasional untuk penelitian ini hanya mencakup 
dampak kerugian sosial ekonomi pengguna jalan akibat kemacetan di kota 
Makassar. 
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3.9 Defenisi Operasional Variabel 
Definisi operasional variabel adalah operasionalisasi konsep agar dapat 
diteliti atau diukur melalui gejala-gejala yang ada. Variabel penelitian dan definisi 
operasional variabel dalam penelitian ini dijelaskan sebagai berikut: 
 Kemacetan lalu lintas adalah situasi atau keadaan tersendatnya atau 
bahkan terhentinya lalu lintas yang disebabkan oleh banyaknya jumlah 
kendaraan melebihi kapasitas jalan (Km/jam). 
 Dampak sosial dalam hal ini dilihat dari stress, waktu terbuang, kesehatan 
menurun, boros bensin dan mengurangi pendapatan. 
 Dampak ekonomi yaitu kerugian dalam hal ini dilihat dari biaya yang 
dikeluarkan pengguna jalan akibat kemacetan di Kota Makassar 
(Rupiah/hari). 
 Waktu, dalam penelitian ini pengertian akan waktu adalah durasi kejadian 
atau lamanya pengguna jalan terjebak kemacetan di Kota Makassar 
(Menit). 
 Kenyamanan, dilihat dari tinggi rendahnya tingkat kenyamanan pengguna 
jalan akibat kemacetan. 
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BAB IV 
ANALISIS DAN PEMBAHASAN 
4.1 Gambaran Umum Lokasi Penelitian 
Kota Makassar adalah ibu kota provinsi Sulawesi Selatan. Luas Wilayah 
Kota Makassar tercatat 175,77 km persegi yang meliputi 14 kecamatan. Secara 
astronomis, Kota Makassar terletak antara 119° 24’17’38” Bujur Timur dan 5° 
8’6’19” Lintang Selatan. Berdasarkan posisi geografisnya, Kota Makassar 
memiliki batas-batas: Utara – Kabupaten Maros; Selatan – Kabupaten Gowa; 
Barat – Selat Makassar; Timur – Kabupaten Maros. Kota Makassar merupakan 
dataran rendah dengan ketinggian yang bervariasi antara 1-25 meter di atas 
permukaan laut. Pada akhir tahun 2015, wilayah administrasi Kota Makassar 
terdiri dari 14 kecamatan, luas daratan masing-masing kecamatan, yaitu: Mariso 
(1,82 km2), Mamajang (2,25 km2), Tamalate (20,21 km2), Rappocini (9,23 km2), 
Makassar (2,52 km2), Ujung Pandang (2,63 km2), Wajo (1,99 km2), Bontoala 
(2,10 km2), Ujung Tanah (5,94 km2), Tallo (5,83 km2), Panakkukang (17,05 km2), 
Manggala (24,14 km2), Biringkanaya (48,22 km2), serta Tamalanrea (31,84 km2). 
Penduduk Kota Makassar berdasarkan proyeksi penduduk tahun 2015 
sebanyak 1.449.401 jiwa yang terdiri atas 717.047 jiwa penduduk laki-laki dan 
732.354 jiwa penduduk perempuan. Dibandingkan dengan proyeksi jumlah 
penduduk tahun 2014, penduduk Kota Makassar mengalami pertumbuhan 
sebesar 1,41 persen dengan masing-masing persentase pertumbuhan penduduk 
laki-laki sebesar 1,45 persen dan penduduk perempuan sebesar 1,37 persen. 
Sementara itu besarnya angka rasio jenis kelamin tahun 2015 penduduk laki-laki 
terhadap penduduk perempuan sebesar 97,91. 
 
 
40 
 
 
 
4.2 Gambaran Umum Responden 
Karakteristik umum responden di Kota Makassar diperoleh berdasarkan 
survei yang dilakukan terhadap 95 pengguna jalan yang ditemui peneliti. 
Karakteristik dari responden sangat bervariasi. Karakteristik umum responden ini 
dinilai dari beberapa variabel, meliputi jenis kelamin, usia, pendidikan 
formal,status perkawinan, pekerjaan, tingkat pendapatan, dan kategori pengguna 
jalan. 
4.2.1 Distribusi Responden Berdasarkan Jenis Kelamin 
Responden yang ditemui pada saat survei sebagian besar adalah laki-
laki. Perbandingan responden laki-laki dan perempuan dapat dilihat pada Tabel 
4.1 
Tabel 4.1 
Karakteristik Responden Berdasarkan Jenis Kelamin 
 
Jenis kelamin Jumlah Persentase (%) 
Laki-laki 62 65.3 
Perempuan 33 34.7 
Total 95 100 
Sumber: Hasil Penelitian Lapangan, 2017 (diolah). 
Berdasarkan hasil penelitian, responden yang ditemui pada saat survei 
sebagian besar adalah laki-laki yaitu sebanyak 62 orang (65,3%) sedangkan 
responden berjenis kelamin perempuan sebanyak 33 orang (34,7%). Hal ini 
dikarenakan saat pengambilan sampel, peneliti lebih banyak mengambil 
responden pengguna kendaraan bermotor maupun angkutan umum didominasi 
oleh laki-laki. 
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4.2.2 Crosstab Kemacetan terhadap Jenis Kelamin 
Tabel 4.2 
Crosstab Kemacetan terhadap Jenis Kelamin Responden 
 
Jenis Kelamin * Kemacetan Crosstabulation 
 
Kemacetan 
Total Jarang Kadang Selalu Sering 
Jenis 
Kelamin 
Laki-Laki 6 22 12 22 62 
Perempuan 9 7 6 11 33 
Total 15 29 18 33 95 
Sumber: Hasil Output SPSS, 2017 (diolah). 
Berdasarkan tabel 4.2 menunjukan bahwa laki-laki lebih sering terkena 
macet daripada perempuan. Hal ini karena pengendara laki-laki lebih banyak 
ditemukan daripada pengendara perempuan. Ketika berkendara baik itu sepeda 
motor ataupun mobil mayoritas laki-laki yang mengemudikan kendaraan seperti 
ketika berkendara sepeda motor, masyarakat lebih memilih laki-laki menjadi 
pengendara dibanding dengan perempuan saat berboncengan. 
4.2.3 Distribusi Responden Berdasarkan Usia 
Karakteristik responden berdasarkan usia ditunjukan dalam tabel 4.3. 
dengan pengelompokan usia 17 sampai dengan 25 tahun, 26 sampai dengan 35 
tahun, 36 sampai 45 tahun, dan 46 sampai 55 tahun.  
Tabel 4.3 
Karakteristik Responden Berdasarkan Usia 
 
 
Usia 
 
Jumlah 
 
Persentase (%) 
17 – 25 55 57.9 
26 – 35 29 30.5 
36 – 45 9 9.5 
46 – 55 2 2.1 
Total 95 100 
Sumber: Hasil Penelitian Lapangan, 2017 (diolah). 
Berdasarkan Tabel 4.3 menunjukkan bahwa responden berusia 17 
sampai 25 sebanyak 55 orang (57,9 % dari jumlah total responden), kemudian 
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responden yang berusia 26 sampai 35 tahun sebanyak 29 orang (30,5 % dari 
jumlah total responden), responden yang berusia 36 sampai 45 sebanyak 9 
orang (9,5% dari jumlah total responden), dan responden dengan jumlah terkecil 
adalah responden dengan usia 46 sampai 55tahun hanya 2 orang (2,1% dari 
jumlah total responden). 
Mayoritas responden berdasarkan usia adalah 17 sampai 25 tahun 
menunjukan bahwa pengguna kendaraan sepeda motor maupun angkutan 
umum didominasi oleh usia muda. Sedangkan usia 46 sampai 55 tahun 
menunjukan jumlah responden terkecil pengguna kendaraan bermotor maupun 
angkutan umum. 
4.2.4 Crosstab Kemacetan terhadap Usia 
Tabel 4.4 
Crosstab Kemacetan terhadap Usia Responden 
 
Usia Responden * Kemacetan Crosstabulation 
 
Kemacetan 
Total Jarang Kadang Selalu Sering 
Usia 
Responden 
17-25 7 17 10 20 54 
26-35 7 10 6 6 29 
36-45 1 2 1 5 9 
46-55 0 0 1 2 3 
Total 15 29 18 33 95 
Sumber: Hasil Output SPSS, 2017 (diolah). 
Tabulasi silang antara variabel usia dengan kemacetan lalu lintas 
menunjukkan bahwa sebagian besar responden adalah berusia 17-25 tahun. Hal 
tersebut dikarenakan saat wawancara di pilih lokasi yang ramai yaitu  daerah 
sekitar kampus dan pusat perbelanjaan, sehingga sebagian besar umur 
responden masih muda yaitu antara 21 – 25 tahun. Responden berdasarkan usia 
yang sering terkena macet adalah berusia 17-25 tahun karena kebanyakan yang 
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di jumpai adalah pengguna kendaraan bermotor roda dua dan beraktivitas lebih 
sering.  
4.2.5 Distribusi Responden Berdasarkan Status Perkawinan 
Distribusi responden berdasarkan status perkawinan ditunjukan pada 
tabel 4.5 
Tabel 4.5 
Responden Berdasarkan Status Perkawinan 
 
 
Status Perkawinan 
 
Jumlah 
 
Persentase (%) 
Kawin 19 20 
Belum Kawin 73 76.8 
Duda / Janda 3 3.2 
Total 95 100 
Sumber: Hasil Penelitian Lapangan, 2017 (diolah). 
Berdasarkan hasil penelitian bahwa dari 95 responden, 73 responden 
(20%)  berstatus belum kawin. Sedangkan 19 responden (76,8%) berstatus 
kawin. Responden dengan status duda/janda berjumlah 3 orang (3,2%).  
4.2.6 Distribusi Responden Berdasarkan Pendidikan 
Tingkat pendidikan responden pada penelitian ini bervariasi, mulai dari 
lulusan sekolah dasar, SMP/sederajat, SMA/sederajat, diploma, hingga 
perguruan tinggi. Perbandingan persentase tingkat pendidikan responden dapat 
dilihat pada Tabel 4.6 
Tabel 4.6 
Karakterisktik Responden Berdasarkan Pendidikan Terakhir 
 
 
Pendidikan Jumlah Persentase (%) 
SD/Sederajat 1 1 
SMP/Sederajat 5 5.3 
SMA/Sederajat 66 69.5 
Diploma 2 2.1 
Perguruan Tinggi 21 22.1 
Total 95 100 
Sumber: Hasil Penelitian Lapangan, 2017 (diolah). 
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Berdasarkan hasil penelitian jumlah responden dengan tingkat pendidikan 
SD/sederajat yaitu sebanyak 1 orang (1%). Jumlah responden dengan tingkat 
pendidikan SMP/sederajat yaitu sebanyak 5 orang (5,3%). Jumlah responden 
dengan tingkat pendidikan SMA/sederajat yaitu sebanyak 66 orang (69,5%). 
Untuk responden dengan tingkat pendidikan diploma yaitu sebanyak 2 orang 
(2,1%). Dan untuk responden dengan tingkat pendidikan perguruan tinggi adalah 
sebanyak 21 orang (22,1%). 
Data yang terkumpul memperlihatkan responden dengan tingkat 
pendidikan SMA/Sederajat memiliki jumlah paling banyak yaitu sebanyak 66 
orang, kemudian perguruan tinggi sebanyak 21 orang, yang berpendidikan 
SMP/Sederajat sebanyak 5 orang  yang berpendidikan diploma sebanyak 2 
orang, dan yang berpendidikan SD/Sederajat yaitu sebanyak 1 orang. Hal ini 
menunjukan bahwa mayoritas responden berpendidikan terakhir SMA/sederajat, 
sedangkan responden paling sedikit adalah responden yang berpendidikan 
terakhir SD/sederajat. 
4.2.7 Distribusi Responden Berdasarkan Jenis Pekerjaan 
Jenis pekerjaan responden bervariasi, peneliti mengambil responden 
secara acak mulai dari pelajar, pegawai negeri sipil, pegawai swasta, dan 
wiraswasta/pengusaha. Perbandingan persentase jumlah responden pada setiap 
jenis pekerjaan dapat dilihat pada Tabel 4.7 
Tabel 4.7 
Karakteristik Responden Berdasarkan Jenis Pekerjaan 
 
 
Jenis Pekerjaan 
 
Jumlah 
 
Persentase (%) 
Pegawai Negeri Sipil 5 5.2 
Pegawai Swasta 13 13.7 
Wiraswasta/Pengusaha 18 18.9 
Pelajar/Mahasiswa 45 47.4 
Lain-lain 14 14.8 
Total 95 100 
Sumber: Hasil Penelitian Lapangan, 2017 (diolah). 
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Berdasarkan hasil penelitian, responden  dengan jenis pekerjaan sebagai 
pegawai negeri sipil (PNS) yaitu sebanyak 5 orang (5,2%). Responden dengan 
jenis pekerjaan pegawai swasta yaitu sebanyak 13 orang (13,7%). 
Pelajar/mahasiswa yaitu sebanyak 45 orang (47.4%). Sedangkan untuk 
responden dengan jenis pekerjaan yang lainnya yaitu berjumlah 14 orang 
(14,8%).  
Mayoritas responden adalah pelajar/mahasiswa  yaitu sebanyak 45 orang 
yang memiliki  jumlah responden kelompok terbanyak, kemudian  
wiraswasta/pengusaha sebanyak 18 orang. Untuk jenis pekerjaan  dengan 
profesi yang lainnya yaitu sebanyak 14 orang. Untuk pegawai swasta sebanyak 
13 orang dan pegawai negeri sipil sebanyak 5 orang. 
4.2.8  Crosstab Kemacetan terhadap Jenis Pekerjaan 
Tabel 4.8 
Crosstab Kemacetan terhadap Jenis Pekerjaan Responden 
 
Jenis Pekerjaan * Kemacetan Crosstabulation 
 
Kemacetan 
Total Jarang Kadang Selalu Sering 
Jenis 
Pekerjaan 
Lain-lain 3 7 3 1 14 
Pegawai Swasta 1 4 3 5 13 
Pelajar/Mahasiswa 7 11 8 19 45 
PNS 3 0 2 0 5 
Wiraswasta 1 7 2 8 18 
Total 15 29 18 33 95 
Sumber: Hasil Output SPSS, 2017 (diolah). 
Berdasarkan tabel 4.8 menunjukan bahwa pelajar/mahasiswa lebih sering 
terkena kemacetan lalu lintas. Hal ini karena pengguna jalan lebih banyak di 
temui beraktivitas di kampus. Wiraswasta juga sering terkena kemacetan karena 
sehari-hari mereka beraktivitas dipusat perbelanjaan untuk berjualan sedangkan 
jarak rumah dengan pusat perbelanjaan jauh. Dari semua jenis pekerjaan hanya 
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sedikit yang jarang terkena kemacetan karena jarak lokasi tujuan dengan rumah 
tidak terlalu jauh. 
4.2.9 Distribusi Responden Berdasarkan Pendapatan 
Pendapatan responden berbeda-beda. Pengelompokan pendapatan 
responden mulai dari mereka yang tidak memiliki pendapatan sampai dengan 
jumlah pendapatan lebih dari 4juta. Distribusi tingkat pendapatan responden 
dapat dilihat pada Tabel 4.9 
Tabel 4.9 
Karakteristik Responden Berdasarkan Pendapatan 
 
 
Pendapatan 
 
Jumlah 
 
Persentase (%) 
< Rp 1.000.000 54 56.8 
Rp 1.000.000 - Rp 2.000.000 18 18.9 
Rp 2.100.000 - Rp 3.000.000 13 13.7 
Rp 3.100.000 - Rp 4.000.000 5 5.3 
>Rp 4.000.000 5 5.3 
Total 95 100 
Sumber: Hasil Penelitian Lapangan, 2017 (diolah). 
Dari Tabel 4.9 memperlihatkan bahwa responden yang mempunyai 
pendapatan < Rp 1.000.000 yaitu sebanyak 54 orang (6,3%), responden yang 
mempunyai pendapat perbulan berkisar sekitar Rp 1.000.000 - Rp 2.000.000 
yaitu sebanyak 18 orang (18,9%) dan yang berpendapatan Rp 2.100.000 - Rp 
3.000.000 sebanyak 13 orang (13,7%) sedangkan untuk yang berpendapatan  
Rp 3.100.000 - Rp 4.000.000 sebanyak 5 orang (5,3%), dan yang berpendapatan 
> Rp 4.100.000  sebanyak 5 orang (5,3%), dan untuk yang tidak berpendapatan 
yaitu sebanyak 48 orang (50,5%) dan ini mayoritas dari kalangan mahasiswa. 
Berdasarkan penelitian kelompok yang paling banyak adalah mereka 
yang berpendapatan < Rp 1.000.000 yaitu sebanyak 54 orang. Kemudian 
responden dengan pendapatan sekitar Rp 1.000.000 - Rp 2.000.000 yaitu 
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sebanyak 18 orang. Sedangkan kelompok dengan jumlah sedikit yaitu responden 
yang berpendapatan  sekitar Rp 3.100.000 - Rp 4.000.000 sebanyak 5 orang 
yang memliki jumlah responden yang sama dengan responden dengan 
pendapatan > Rp 4.100.000  sebanyak 5 orang juga. 
4.2.10 Distribusi Berdasarkan Frekuensi Terkena Kemacetan 
Frekuensi  terkena macet mulai dari jarang terjebak kemacetan, 
terkadang terjebak kemacetan , sering terjebak kemacetan dan selalu terkena 
kemacetan.  Distribusi berdasarkan frekuensi terkena ditunjukan pada tabel 4.10 
Tabel 4.10 
Frekuensi Terkena Macet 
 
Intensitas terjebak 
kemacetan 
Jumlah Persentase (%) 
Jarang 15 15.8 
Terkadang 29 30.5 
Sering 33 34.7 
Selalu 18 19 
Total 95 100 
Sumber: Hasil Penelitian Lapangan, 2017 (diolah). 
Dari Tabel 4.10 memperlihatkan bahwa responden yang mengalami 
kemacetan perharinya sebanyak 15 orang (15,8%) yang “Jarang” mengalami 
kemacetan, sebanyak 29 orang (30,5%) yang “Terkadang” mengalami 
kemacetan, sebanyak 33 orang (34,7%) yang “Sering” mengalami kemacetan, 
sebanyak 18 orang (19%) yang “Selalu” mengalami kemacetan dan tidak ada 
dari 95 responden yang “Tidak Pernah” mengalami kemacetan di Kota Makassar.  
Berdasarkan penelitian menunjukan bahwa responden yang terkena 
kemacetan  setiap harinya hampir setengah dari total jumlah responden “sering” 
terkena kemacetan. Jadi dapat kita simpulkan bahwa, hampir setiap hari 
pengguna jalan di Kota Makassar mengalami kemacetan. 
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4.2.11 Distribusi Berdasarkan Jarak Tujuan Perjalanan 
Distribusi jarak tujuan perjalanan tiap responden bervariasi. jarak tempuh 
dari daerah asal ketempat tujuan responden mulai dari 1km sampai dengan 
30km. Distribusi jarak tujuan perjalanan dapat dilihat pada Tabel 4.11 
Tabel 4.11 
Karakteristik Responden Berdasarkan Jarak Tujuan Perjalanan 
Jarak tempuh dari daerah 
asal ke tempat tujuan 
Jumlah Persentase (%) 
1 Km – 10 Km 70 73.7 
11 Km – 20 Km 21 22.1 
21 Km – 30 Km 4 4.2 
Total 95 100 
Sumber: Hasil Penelitian Lapangan, 2017 (diolah). 
Berdasarkan Tabel 4.11 menunjukkan bahwa, jarak tujuan perjalanan 
pengguna jalan dari 95 responden, 70 orang (73.7%) menempuh jarak 1 Km – 10 
Km , 21 orang (22.1%) menempuh jarak 11 Km – 20 Km, dan sebanyak 4 orang 
(4,2%) menempuh jarak 21 Km – 30 Km. Jarak tempuh dari daerah asal ke 
tempat tujuan dengan jumlah responden terbanyak yaitu jarak 1km – 10km. Dan 
jarak tempuh paling sedikit sebanyak 4 orang dengan jarak 21km – 30km. 
4.2.12 Perhitungan Waktu Tempuh Pengguna Jalan Bila Terkena 
Kemacetan Dibandingkan Dengan Lalu Lintas Normal 
Dari 95 orang responden yang mengalami kemacetan, pengguna jalan 
yang terjebak dalam kemacetan setiap harinya mengalami pemborosan waktu di 
jalan dikarenakan macet. Durasi lamanya pengguna jalan terkena kemacetan 
berbeda-beda. Kemacetan yang dialami pengguna jalan paling lama selama 45 
menit. Perhitungan durasi terkena macet dibandingkan dengan lalu lintas normal 
dapat dilihat pada tabel 4.12 
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Tabel 4.12 
Durasi Terkena Kemacetan 
Rata rata waktu 
berkendara 
Rata – rata 
waktu 
yang ditempuh 
saat 
lalulintas normal 
Rata – rata 
waktu yang 
ditempuh saat 
laluintas 
macet 
Rata – rata 
kerugian 
waktu 
pengguna Jalan 
 
Mobil 
 
22,5 
 
32,5 
 
10 
 
Motor 
 
15 
 
22,5 
 
7,5 
 
Angkutan Umum 
 
20 
 
30 
 
10 
Total Seluruh 
Pengguna Jalan 
 
19,16 
 
28,3 
 
9,14 
Sumber: Hasil Penelitian Lapangan, 2017 (diolah). 
Hasil perhitungan dalam kondisi lalu lintas normal didapatkan rata rata 
22,5 menit per mobil, Namun apabila terjebak kemacetan maka waktu yang 
ditempuh meningkat menjadi 32,5 menit per mobil. Dan pada kendaraan jenis 
sepeda motor dimana rata rata waktu yag dibutuhkan responden untuk mencapai 
tujuan dalam kondisi lalu lintas normal didapat rata rata 15 menit per motornya. 
Namun apabila mereka terjebak kemacetan maka waktu tersebut meningkat 
menjadi 22,5 menit. Begitu pula pada angkutan umum dimana rata rata waktu 
yang dibutuhkan responden untuk mencapai tujuan dalam kondisi lalu lintas 
normal didapat rata rata 19,16 menit, namun apabila mereka terjebak kemacetan 
maka waktu tersebut meningkat menjadi 28,3 menit.  Hal ini menunjukan bahwa 
kota Makassar sering mengalami kemacetan dengan durasi waktu yang lama. 
4.2.13 Perhitungan Pengeluaran Biaya BBM Pengguna Jalan Bila Terkena 
Kemacetan Dibandingkan Dengan Tidak Terkena Kemacetan 
Kemacetan yang sering terjadi tidak hanya berdampak pada sisi sosial 
pengguna jalan saja, namun tentunya pada kendaraan yang digunakan 
pengguna jalan. Kemacetan akan mempengaruhi setiap perjalanan, baik 
perjalanan untuk bekerja maupun perjalanan bukan untuk bekerja. Hal itu akan 
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mempengaruhi pergerakan orang dan arus barang. Kendaraan yang melaju pada 
lalu lintas normal, tidak terjebak kemacetan, biasanya mengkonsumsi BBM 
sesuai dengan efisiensi mesin kendaraan dalam mengkonsumsi BBM.  
Kendaraan bermotor biasanya ditunjukkan dengan perbandingan per satu 
liter bensin dengan jarak yang dapat ditempuhnya, misalnya konsumsi satu liter 
bensin untuk delapan kilometer untuk jenis kendaraan mobil, tetapi efisiensi 
kendaraan ini juga dipengaruhi oleh jenis mobil, kapasitas cc mesin, dan merk 
mobil tersebut. Kendaraan roda dua seperti motor, penggunaan bahan bakarnya 
lebih efisien daripada mobil. Konsumsi untuk sepeda motor dengan kondisi 
mesin normal minimal dapat menempuh 20 km untuk penggunaan satu liter 
bensin. 
Kemacetan tidak hanya berdampak sosial masyarakat, tetapi juga 
berdampak pada ekonomi masyarakat, hasil dari penelitian terhadap 95 
responden terdapat 35 responden yang menggunakan roda empat dan 30 
responden yang menggunakan roda dua, sedangkan responden yang 
menggunakan angkutan umum sebanyak 35 responden. Kendaraan roda dua 
seperti motor, penggunaan bahan bakarnya lebih efisien daripada mobil. 
Konsumsi untuk sepeda motor dengan kondisi mesin normal minimal dapat 
menempuh 20 km untuk penggunaan satu liter bensin. 
Sebanyak 65 responden pengguna kendaraan mobil dan motor 
(responden penumpang angkutan umum tidak masuk dalam perhitungan) 
dihitung pengeluaran biaya BBM mereka saat kendaraan melaju dengan normal 
dibandingkan dengan saat terjebak kemacetan, dengan menggunakan rumus 
nilai tengah contoh maka didapat rata-rata kerugian individu pengguna jalan 
seperti yang terlihat pada tabel 4.13 
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Tabel 4.13 
Perhitungan Pengeluaran Rata-Rata Responden Untuk Pembelian BBM 
 
Pengeluaran rata-rata (perhari) Roda empat Roda dua 
Pengeluaran rata-rata normal 
perkendaraan 
Rp10.923,61 Rp5.091,67 
Pengeluaran rata-rata macet per 
kendaraan 
Rp15.265,71  Rp7.085,00  
Rata-rata kerugian perkendaraan Rp 4.342,1 Rp 1.993,33 
Sumber: Hasil Penelitian Lapangan, 2017 (diolah). 
Hasil perhitungan pengeluaran  pengguna kendaraan bermotor roda 
empat untuk pembelian BBM dengan rumus perhitungan rata-rata, dalam kondisi 
lalu lintas normal didapat sebesar Rp10.923,61 perhari. Namun apabila terjebak 
kemacetan maka biaya tersebut meningkat menjadi  Rp15.265,71 perhari karena 
konsumsi BBM menjadi meningkat. Begitu juga dengan kendaraan roda dua 
dimana pengeluaran responden untuk pembelian BBM dalam kondisi lalu lintas 
normal sebesar Rp5.091,67 perhari. Namun apabila terkena kemacetan maka 
biaya tersebut meningkat sebesar Rp7.085,00 perhari. Meningkatnya 
pengeluaran  ini merupakan kerugian yang harus ditanggung oleh setiap 
pengguna kendaraan roda empat maupun roda dua. Kerugian yang ditanggung 
pengguna jalan adalah selisih antara rata-rata pengeluaran kemacetan per 
kendaraan dengan rata-rata pengeluaran normal per kendaraan, yaitu sebesar 
Rp 4.342,1 untuk setiap mobil sedangkan untuk motor sebesar Rp 1.993,33, 
sehingga total rata rata kerugian BBM kendaraan bermotor akibat kemacetan 
adalah Rp 6.335,43 perhari.  
Jika nilai tersebut dikalikan dengan jumlah kendaraan bermotor yang ada 
di kota Makassar yakni sebanyak 1.062.943 maka kerugian BBM akibat 
kemacetan adalah Rp 6.734.200.970,49 perhari  yang berarti potensi ekonomi 
yang hilang dari penggunan BBM akibat kemacetan di Kota Makassar mencapai 
Rp2.457.983.354.228,85 pertahun .  
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4.2.14 Analisis Tingkat Kenyamanan Pengguna Jalan 
Untuk dapat memberikan gambaran mengenai persepsi responden 
mengenai tingkat kenyamanan pengguna jalan saat terkena kemacetan, maka 
terdapat beberapa item yang digunakan untuk mengungkapkannya.  
Setelah dilakukan analisis rentang skala terhadap jawaban responden 
diperoleh hasil sebagai berikut: 
Tabel 4.14 
Hasil Perhitungan Rentang Skala Status Dalam Kenyamanan 
 
Indikator 
 
Alternatif Jawaban 
 
Skor Jawaban 
 
Total 
Skor 
 
Skala 
Penilaia
n A B C D E 5 4 3 2 1 Indikator 
Kondisi 
Psikis 
Pengguna 
Jalan 
45 44 6 - - 225 176 18   419 Sangat 
Tinggi 
Intensitas 
terkena 
kemacetan 
18 33 29 15 - 90 132 87 30  339 Tinggi 
Skor Total Variabel 758  
Rata-rata kor Total Variabel 379 Tinggi 
Sumber: Hasil Penelitian Lapangan, 2017 (diolah). 
Berdasarkan hasil perhitungan kedua indikator di atas maka diperoleh 
skor total variabel 758 dengan nilai rata-rata skor total variabel 379 berada 
pada skala penilaian tinggi, yang berarti bahwa tingkat kenyamanan pengguna 
jalan dikatakan rendah. Hal ini mengindikasikan bahwa sebagian besar 
pengguna jalan merasakan stress saat mereka terjebak dalam kemacetan. 
Dampak kemacetan yang signifikan juga terlihat pada stress yang 
berdampak pada pengguna jalan saat mengalami kemacetan. Selain membuat 
perjalanan lebih lama dibandingkan dengan kondisi normal, kemacetan juga 
membuat badan lelah dan berdampak pada emosi pengguna jalan sehingga ada 
dari mereka yang menggerutu, kesal, marah, dan akhirnya stress. 
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4.2.15 Analisis Dampak Kemacetan terhadap Sosial Ekonomi 
Hasil penelitian terhadap 95 responden menunjukkan bahwa kemacetan 
merupakan situasi yang sangat merugikan sehingga berdampak pada sosial 
ekonomi pengguna jalan itu sendiri. Dampak dari kemacetan berbeda-beda dari 
setiap responden yang ditemui. Umumnya, setiap responden yang pernah 
mengalami kemacetan, langsung memberikan pernyataan negatif. Dampak 
kemacetan terhadap sosial ekonomi pengguna jalan dilihat dari jenis pekerjaan 
pengguna jalan tersaji pada gambar berikut. 
Gambar 4.1 
Dampak Sosial Ekonomi Pengguna Jalan 
 
Sumber: Hasil Penelitian Lapangan, 2017 (diolah). 
Gambar tersebut memperlihatkan bahwa sebagian besar responden 
menyatakan bahwa pengguna jalan merasakan dampak sosial dan dampak 
ekonomi yang bersamaan. Waktu yang terbuang yang dialami oleh pengguna 
jalan pada saat mengalami kemacetan tentu akan menjadi masalah bagi 
pengguna jalan itu sendiri. Responden terbesar yang merasakan waktu terbuang 
adalah mahasiswa. Hal ini tentu bisa berdampak pada pendidikannya. Sebanyak 
42 responden menyatakan bahwa mereka selalu terlambat jika terjebak macet, 
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sehingga terlambat masuk kelas dan kehilangan jam belajar mereka. Hal ini tentu 
sangat merugikan karena pendidikan merupakan suatu hal yang tak ternilai 
harganya. 
Waktu terbuang juga dirasakan oleh wiraswasta yaitu sebanyak 15 
responden.  Mereka yang jarak rumah dengan toko jauh mengakibatkan mereka 
harus berangkat lebih pagi agar bisa sampai sebelum toko ramai pengunjung. 
Sedangkan pegawai swasta dan pegawai negeri sipil mengeluhkan pendapatan 
mereka yang berkurang karena waktu tempuh perjalanan terbuang dan menjadi 
lebih lama. Sehingga tak jarang pegawai terlambat dan pendapatan mereka akan 
dipotong jika mereka terlambat masuk ke tempat kerja karena terjebak macet. 
Dampak kemacetan yang signifikan juga terlihat pada pemborosan 
bensin. Diagram mahasiswa tertinggi yaitu sebanyak 15 responden. Hal ini 
disebabkan karena sebagian besar mahasiswa menggunakan kendaraan pribadi 
sehingga mereka merasakan dampak kemacetan terhadap konsumsi bensin 
kendaraan mereka karena mesin kendaraan menyala lebih lama. Pegawai 
swasta dan wiraswasta sebanyak 7 responden juga mengatakan pemborosan 
bensin mengurangi pendapatan mereka.  
Dampak lainnya yaitu stress. Hal ini mengakibatkan kelelahan fisik dan 
psikis pengguna jalan yang terkena macet. Kemacetan membuat badan lelah 
dan berdampak pada emosi pengguna jalan sehingga ada dari mereka yang 
menggerutu, kesal, marah, dan akhirnya stress. Selain itu kelelahan fisik akibat 
terlalu lama diperjalanan. 
4.3 Pembahasan Penelitian 
Kota Makassar merupakan salah satu kota yang memiliki perekonomian 
yang terpenting dan secara logis tentu memiliki pertumbuhan ekonomi yang lebih 
cepat dibandingkan dengan wilayah sekitarnya. Pertumbuhan tersebut tentu 
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akan menyebabkan lebih banyak penduduk yang datang dan menetap sehingga 
akan memicu pertumbuhan penduduk yang cepat. Pertumbuhan penduduk akan 
diikuti oleh permintaan pada jumlah kendaraan. Semakin tinggi jumlah penduduk 
maka semakin besar permintaan pada jumlah kendaraan. Hal ini tentu akan 
menyebabkan terjadinya kemacetan. Kemacetan merupakan situasi terhentinya 
arus lalu lintas dimana jumlah kendaraan yang ada melebihi kapasitas jalan yang 
tersedia. Kemacetan tentu akan menimbulkan dampak pada pengguna jalan itu 
sendiri. 
Kemacetan yang sering terjadi tidak hanya berdampak pada sisi sosial 
pengguna jalan saja, namun tentunya pada kendaraan yang digunakan 
pengguna jalan. Kemacetan akan mempengaruhi setiap perjalanan, baik 
perjalanan untuk bekerja maupun perjalanan bukan untuk bekerja. Hal itu akan 
mempengaruhi pergerakan orang dan arus barang. Kendaraan yang melaju pada 
lalu lintas normal, tidak terjebak kemacetan, biasanya mengkonsumsi BBM 
sesuai dengan efisiensi mesin kendaraan dalam mengkonsumsi BBM. 
Kendaraan bermotor biasanya ditunjukkan dengan perbandingan per satu liter 
bensin dengan jarak yang dapat ditempuhnya, misalnya konsumsi satu liter 
bensin untuk delapan kilometer untuk jenis kendaraan mobil, tetapi efisiensi 
kendaraan ini juga dipengaruhi oleh jenis mobil, kapasitas cc mesin, dan merk 
mobil tersebut. 
4.3.1 Dampak Sosial Yang Dirasakan Pengguna Jalan Saat Kemacetan 
Lalu Lintas 
Hasil penelitian terhadap 95 responden di Kota Makassar menunjukkan 
bahwa kemacetan merupakan situasi yang sangat merugikan sehingga 
berdampak pada sosial ekonomi pengguna jalan itu sendiri. Dampak yang 
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dirasakan pengguna jalan antara lain mengurangi pendapatan, waktu terbuang, 
stress, boros bensin, dan kesehatan menurun. 
Umumnya, setiap responden yang pernah mengalami kemacetan 
langsung memberikan pernyataan negatif. Responden menyatakan setuju bahwa 
kemacetan menguras waktu pengguna jalan dan merasakan dampak sosial 
ekonomi yang bersamaan, tidak hanya waktu yang terkuras akan tetapi 
pengguna jalan juga mengurangi pendapatan karena konsumsi BBM sehingga 
mengakibatkan  boros bensin dan kelelahan fisik akibat terlalu lama diperjalanan.  
Kinerja pengendara angkutan pribadi menjadi lebih berat saat berada 
dalam kemacetan karena mereka harus menginjak gas dan mengerem lebih 
sering. Selain membuat perjalanan lebih lama dibandingkan dengan kondisi 
normal, kemacetan juga membuat badan lelah dan berdampak pada emosi 
pengguna jalan sehingga ada dari mereka yang menggerutu, kesal, marah dan 
akhirnya stres.  
Kemacetan lalu lintas akan mengurangi  kelancaraan lalu lintas 
perkotaan, dampak waktu tempuh menjadi lebih lama, karena kecepatan 
kendaraan berkurang per satuan waktu, akibatnya sampai di tempat tujuan 
menjadi lambat,  yang berarti waktu  jam kerja menjadi lebih pendek, pekerjaan 
yang seharusnya dilakukan akan berkurang, yang akhirnya dapat mempengaruhi 
produktivitas kerja. Dapat dibayangkan bila karyawan yang telat ke kantor 
jumlahnya sangat banyak, dapat dipastikan produktivitas kerja karyawan 
berkurang lebih banyak. Selain itu kemacetan juga menyebabkan biaya 
operasional yang tinggi, hilangnya waktu, polusi udara, tingginya angka 
kecelakaan, bising, dan juga menimbulkan ketidaknyamanan bagi pejalan kaki. 
Ketika menghadapi situasi macet, seseorang akan merasa frustrasi dan 
menjadi tidak sabar. Pengendara sepeda motor akan lebih merasa tidak nyaman 
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ketika berada di cuaca panas yang ditambah dengan kondisi jalan macet. Para 
pengendara mobil pribadi sebenarnya juga terpengaruh, tetapi mereka masih 
tertolong dengan AC sehingga udara lebih sejuk dan lebih banyak hiburan 
seperti memutar musik atau radio. Tak jarang pula dari mereka sambil menelpon 
menggunakan headset. Beberapa responden juga mengobrol bersama teman 
saat terjebak macet. Responden adapula yang bermain handphone untuk 
sekedar melihat pesan yang masuk. Selain itu ada pula yang suka bernyanyi 
sambil mendengarkan musik. 
Kebanyakan dari pengendara sepeda motor menggerutu saat terjadi 
macet namun ada juga yang memutar musik lewat handphone menggunakan 
headset ataupun mendengarkan radio karena menurut mereka kesal karena 
lelah dan cuaca serasa panas dengan memutar musik perasaan akan lebih 
tenang. Selain itu ada juga pengendara sepeda motor sambil makan permen. 
Jika pengendara sepeda motor berboncengan dengan seorang teman atau 
keluarga biasanya mereka sambil mengobrol.  
Terbatasnya aktivitas pengendara sepeda motor diperjalanan ketika 
terjebak kemacetan berbeda dengan penumpang angkutan umum. Aktivitas 
pengguna angkutan umum juga sama halnya pengendara sepeda motor ketika 
terjebak kemacetan memilih untuk mendengar musik ataupun radio dan 
mengobrol bersama teman. Adapula dari mereka yang lebih suka membaca buku 
ataupun bermain handphone, browsing dan bermain game. Selain itu tidak 
sedikit pengguna angkutan umum sedang menelpon dalam angkutan.  
4.3.2 Besarnya Kerugian dilihat dari Pengeluaran Biaya BBM Pengguna 
Jalan Akibat Kemacetan 
Kemacetan sangat berdampak buruk bagi pengguna jalan, selain 
memperlambat waktu perjalanan juga banyaknya kehilangan biaya yang 
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seharusnya bisa di maksimalkan untuk keperluan lain akan tetapi digunakan 
untuk membeli BBM. Dampak kemacetan terhadap ekonomi jelas lebih terlihat 
dari sisi manfaat yang hilang dan biaya yang dikeluarkan. Kemacetan membuat 
laju kendaraan melambat atau bahkan terhenti (stuck position). Kondisi ini 
membuat penggunaan Bahan Bakar Minyak (BBM) meningkat karena mesin 
menyala lebih lama sehingga pengendara harus mengeluarkan biaya yang lebih 
banyak untuk pembelian BBM. 
Para pegawai pergi ke tempat kerja dengan menggunakan kendaraan 
pribadi sehingga mereka merasakan benar dampak kemacetan tersebut. Begitu 
pula para sopir angkutan umum mengeluhkan pendapatan mereka berkurang 
karena sering terjebak kemacetan, mereka harus menambah uang bensin agar 
beroperasi seperti biasanya atau mereka harus mengurangi operasional 
kendaraan. 
Berdasarkan penelitian yang telah dilakukan, pengeluaran rata-rata 
pembelian BBM dalam kondisi lalu lintas normal untuk pengguna mobil adalah 
sebesar Rp10.923,61 perhari sedangkan motor Rp5.091,67 perhari. Namun 
apabila mereka terjebak kemacetan maka biaya konsumsi BBM meningkat, 
pengeluaran rata-rata pengguna mobil meningkat menjadi sebesar Rp15.265,71 
sehari, dan pengguna motor yaitu Rp7.085,00. Meningkatnya pengeluaran ini 
merupakan kerugian yang harus ditanggung oleh setiap pengguna kendaraan 
baik mobil maupun motor. 
Biaya kerugian yang ditanggung pengguna jalan adalah selisih antara 
rata-rata pengeluaran kemacetan per kendaraan dengan rata-rata pengeluaran 
normal per kendaraan. Kerugian yang ditanggung dalam sehari adalah sebesar 
Rp 4.342,1 untuk mobil dan Rp 1.993,33 untuk motor. Sehingga total rata rata 
kerugian BBM kendaraan bermotor akibat kemacetan adalah Rp 6.335,43 
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perhari. Jika nilai tersebut dikalikan dengan jumlah kendaraan bermotor yang 
ada di kota Makassar yakni sebanyak 1.062.943 maka kerugian BBM akibat 
kemacetan adalah Rp 6.734.200.970,49 perhari  yang berarti potensi ekonomi 
yang hilang dari penggunan BBM akibat kemacetan di Kota Makassar dalam 
setahun  mencapai Rp 2.457.983.354.228,85. 
Dari segi ekonomi dampak kemacetan lalu lintas ini berdampak terhadap 
bertambahnya biaya yang harus di keluarkan oleh pengendara/pengemudi, 
contoh nyatanya seperti pengendara/pengemudi harus mengeluarkan biaya 
ekstra dalam mengeluarkan uang untuk membeli bahan bakar minyak lebih 
banyak, karena  ketika kemacetan lalu lintas terjadi maka kendaraan 
menghabiskan bahan bakar yang lebih banyak. 
4.3.3 Waktu Tempuh Pengguna Jalan Akibat Kemacetan 
Dari segi ekonomi dampak kemacetan lalu lintas ini berdampak terhadap 
hilangnya waktu pengemudi/pengendara karena perjalanan yang lama. 
Hilangnya waktu merupakan opportunity cost yang harus ditanggung pengguna 
jalan, padahal waktu yang hilang tersebut dapat digunakan untuk aktifitas lainnya 
yang dapat mendatangkan benefit, baik sosial maupun ekonomi bagi pengguna 
jalan itu sendiri. Hal ini jelas mengindikasikan bahwa sebagian besar pengguna 
jalan merasakan dampak waktu yang hilang saat mereka terjebak kemacetan.  
Waktu yang terbuang yang dialami oleh pengguna jalan pada saat mengalami 
kemacetan tentu akan menjadi masalah bagi pengguna jalan itu sendiri. 
Berdasarkan penelitian dalam kondisi normal total seluruh pengguna jalan 
rata-rata waktu yang dibutuhkan adalah 19,16 menit, namun apabila terjadi 
macet maka rata-rata waktu yang ditempuh meningkat menjadi 28,3 menit. 
dalam kondisi normal didapatkan rata-rata 22,5 menit permobil, namun apabila 
terjadi kemacetan maka waktu yang ditempuh menjadi 32,5 menit permobil. Dan 
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pada kendaraan jenis sepeda motor dimana rata rata waktu yag dibutuhkan 
responden untuk mencapai tujuan dalam kondisi lalu lintas normal adalah 15 
menit per motornya. Namun apabila mereka terjebak kemacetan maka waktu 
tersebut meningkat menjadi 22,5 menit. Begitu pula pada angkutan umum 
dimana rata rata waktu yang dibutuhkan responden untuk mencapai tujuan 
dalam kondisi lalu lintas normal didapat rata rata 19,16 menit, namun apabila 
mereka terjebak kemacetan maka waktu tersebut meningkat menjadi 28,3 menit.   
Perjalanan paling lama dirasakan oleh pengguna kendaraan roda empat 
karena membutuhkan ruang jalan lebih besar daripada pengguna kendaraan 
roda dua yang juga bisa menerobos. 
  Responden terbesar yang merasakan waktu terbuang adalah mahasiswa. 
Hal ini tentu akan berdampak pada pendidikannya. Kegiatan belajar dan 
mengajar akan terganggu karena adanya kemacetan. Hal ini juga berdampak 
pada pengguna jalan yang hendak pergi bekerja. Hal ini karena semakin lama 
seseorang terjebak dalam kemacetan, maka waktu yang ia miliki semakin banyak 
yang terbuang sehingga menyebabkan semakin banyak pula benefit yang hilang.  
Memiliki pekerjaan yang jauh dari tempat tinggal tentu saja mempengaruhi 
produktivitas terutama semangat pada bekerja. 
4.3.4 Tingkat Kenyamanan Pengguna Jalan 
Dampak sosial terkait kenyamanan diperoleh hasil skor tinggi. 
Berdasarkan penelitian diperoleh skor total untuk tingkat kenyamanan yaitu  758 
dengan nilai rata-rata skor total variabel 379 berada pada skala penilaian tinggi, 
yang berarti bahwa tingkat kenyamanan pengguna jalan dikatakan rendah 
karena tingginya ketidaknyamanan pengguna jalan. Hal ini mengindikasikan 
bahwa sebagian besar pengguna jalan merasakan stress akibat kenyamanan 
menurun saat mereka terjebak dalam kemacetan. Selain membuat perjalanan 
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lebih lama dibandingkan dengan kondisi normal, kemacetan juga membuat 
badan lelah dan berdampak pada emosi pengguna jalan sehingga ada dari 
mereka yang menggerutu, kesal, marah, dan akhirnya stress. 
4.3.5 Perbandingan Penelitian Terdahulu dengan Penelitian Sekarang 
Hasil penelitian terdahulu, Sapta (2009) tentang dampak kemacetan lalu 
lintas terhadap sosial ekonomi pengguna jalan di Kota Bogor menemukan bahwa 
pengeluaran pembelian BBM dalam kondisi lalu lintas normal untuk pengguna 
mobil adalah Rp 13.933,25 dan motor sebesar Rp 5.082,87. Tidak jauh berbeda 
dengan hasil penelitian yang telah dilakukan yaitu dalam kondisi lalu lintas 
normal untuk pengguna mobil sebesar Rp10.923,61 perhari sedangkan motor 
Rp5.091,67 perhari.  
Menurut Sapta (2009), dalam keadaan terjebak kemacetan pengeluaran 
pembelian BBM meningkat yaitu Rp 19.171,12 untuk kendaraan roda empat dan 
Rp 7.172,65 untuk motor. Sedangkan berdasarkan penelitian apabila mereka 
terjebak kemacetan maka pengeluaran rata-rata pengguna mobil meningkat 
menjadi sebesar Rp15.265,71 sehari, dan pengguna motor yaitu Rp7.085,00. 
Kerugian yang ditanggung dalam  sehari menurut penelitian Sapta (2009) adalah 
Rp 5.237,87 untuk pengguna mobil dan Rp 2.098,78 untuk pengguna motor. 
Sedangkan berdasarkan penelitian, kerugian yang ditanggung dalam sehari 
adalah sebesar Rp 4.342,1 untuk mobil dan Rp 1.993,33 untuk motor. 
Menurut Sapta (2009) potensi ekonomi yang hilang akibat kemacetan 
yang ditanggung Kota Bogor setiap tahunnya mencapai Rp 256.724.056.800,00. 
Sedangkan berdasarkan penelitian bahwa potensi ekonomi yang hilang akibat 
kemacetan yang ditanggung Kota Makassar setiap tahunnya mencapai Rp 
2.457.983.354.228,85. 
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Jika dilihat bahwa penelitian Sapta (2009) hasil perhitungan rata-rata 
pengeluaran kendaraan dalam lalu lintas normal dan dalam kemacetan berbeda 
dengan hasil penelitian. Begitupula dengan kerugian yang ditanggung. 
Perbedaan ini disebabkan oleh beberapa faktor yaitu lokasi penelitian berbeda 
sehingga intensitas kemacetan juga berbeda, jumlah penduduk berbeda, dan 
jumlah kendaraan bermotor berbeda. Selain itu dalam perhitungan juga mengacu 
pada harga bahan bakar minyak (BBM) yang selalu berubah tiap tahun. Selain 
itu dalam penggunaan jumlah sampel yang digunakan dimana dalam penelitian 
menggunakan 95 sampel sedangkan penelitian Sapta(2009) mengambil 551 
sampel. Karakteristik tiap responden juga berbeda. 
Berdasarkan penelitian Sapta (2009) kemacetan menyebabkan pengguna 
jalan stress, waktu terbuang, mengurangi jam belajar atau jam kerja, 
pemborosan bensin, dan hilangnya pendapatan. Sedangkan berdasarkan 
penelitian yang telah dilakukan, pengguna jalan mengalami kekesalan, 
menggerutu , marah, dan akhirnya stress. Selain itu waktu terbuang, 
pemborosan bensin sehingga mengurangi pendapatan. Hasil penelitian juga 
menunjukan bahwa tingkat kenyamanan pengguna jalan dikatakan rendah. Hal 
ini mengindikasikan bahwa sebagian besar pengguna jalan merasakan stress 
saat mereka terjebak dalam kemacetan. 
Berdasarkan penelitian sekarang rata-rata durasi kemacetan yang dialami 
pengguna jalan adalah 32,5 menit untuk mobil, pengguna sepeda motor 
berdurasi 22,5 menit, dan penumpang angkutan umum berdurasi 28,3 menit. 
Sedangkan berdasarkan penelitian Sapta (2009), rata-rata durasi kemacetan 
yang dialami pengguna jalan adalah 87,46 menit untuk mobil, pengguna sepeda 
motor berdurasi 38,87 menit, dan penumpang angkutan umum berdurasi 31,34 
menit. Hal ini berbeda karena jarak tempuh responden dalam penelitian 
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sekarang berbeda dengan jarak tempuh responden penelitian yang dilakukan 
Sapta (2009). Selain itu lebar jalan dan jumlah kendaraan juga berbeda. 
Hasil penelitian terdahulu, Marwan (2011) tentang dampak kemacetan 
lalu lintas dengan pendekatan Willingness to Accept di Kecamatan Bogor Barat 
menemukan bahwa pengeluaran pembelian BBM dalam kondisi lalu lintas normal 
untuk pengguna mobil adalah Rp 40.500,00 dan Rp 12.277,03 untuk pengguna 
motor. Jauh berbeda dengan hasil penelitian yang telah dilakukan bahwa dalam 
kondisi lalu lintas normal untuk pengguna mobil sebesar Rp10.923,61 perhari 
sedangkan motor Rp5.091,67 perhari. Dalam keadaan terjebak kemacetan 
pengeluaran pembelian BBM menurut penelitian Marwan (2011) yaitu sebesar 
Rp 52.159,09 untuk pengguna mobil dan Rp 19.182,43 untuk pengguna motor. 
Sehingga perhitungan kerugian juga berbeda berdasarkan penelitian yang telah 
dilakukan kerugian yang ditanggung Kota Makassar setiap tahunnya mencapai 
Rp 2.457.983.354.228,85. Sedangkan menurut penelitian Marwan (2011) potensi 
ekonomi yang hilang dari pengguna BBM akibat kemacetan di Kecamatan Bogor 
Barat mencapai Rp 152.460.925.983,00 per tahun. Dalam perhitungan terdapat 
perbedaan hasil karena lokasi berbeda. Dalam penelitian yang telah dilakukan 
lokasi penelitian yaitu di Kota Makassar sedangkan jangkauan lokasi penelitian 
Marwan (2011) hanya mencakup Kecamatan Bogor Barat saja. Selain itu 
perbedaan juga disebabkan oleh harga bahan bakar minyak (BBM) yang selalu 
berubah tiap tahun. 
Menurut penelitian Marwan (2011) bahwa durasi kemacetan berpengaruh 
positif, semakin lama seseorang terjebak dalam kemacetan, maka waktu yang ia 
miliki akan semakin banyak yang terbuang sehingga menyebabkan semakin 
banyak pula opportunity cost yang hilang. Semakin banyak benefit yang hilang, 
maka nilai kesediaan menerima kompensasi akan semakin besar pula. 
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Sedangkan penelitian yang telah dilakukan hanya sebatas untuk mengetahui 
berapa lama waktu yang dibutuhkan pengguna jalan saat terjadi kemacetan pada 
95 responden. 
Menurut Marwan (2011)  kemacetan mengakibatkan pengguna jalan 
merasakan lelah, stres, waktu yang hilang serta dampak terhadap penggunaan 
bahan bakar. Tidak jauh berbeda dengan hasil penelitian yang telah dilakukan 
bahwa kemacetan mengakibatkan boros bensin, waktu terbuang, kesehatan 
menurun, mengurangi pendapatan dan stress. 
Hasil penelitian terdahulu, Pangaribuan (2014) tentang dampak 
kemacetan terhadap sosial ekonomi pengguna jalan di Kota Medan menemukan 
bahwa pembelian BBM dengan rumus perhitungan rata-rata, dalam kondisi lalu 
lintas normal didapat sebesar Rp 14.625 untuk pengguna mobil, dan Rp 8.404,33 
untuk pengguna motor. Namun apabila terjebak kemacetan maka biaya tersebut 
meningkat menjadi Rp 25.333,33 untuk pengguna mobil karena konsumsi BBM 
menjadi meningkat dan Rp 10.958,33 untuk pengguna motor. Sedangkan 
berdasarkan penelitian yang telah dilakukan pengeluaran rata-rata pembelian 
BBM dalam kondisi lalu lintas normal untuk pengguna mobil adalah sebesar 
Rp10.923,61 perhari sedangkan motor Rp5.091,67 perhari. Namun apabila 
mereka terjebak kemacetan maka pengeluaran rata-rata pengguna mobil 
meningkat menjadi sebesar Rp15.265,71 sehari, dan pengguna motor yaitu 
Rp7.085,00. Seperti pada penelitian-penelitian sebelumnya bahwa kondisi ini 
dipengaruhi oleh faktor lokasi yang berbeda sehingga karakteristik responden 
juga berbeda  dan harga BBM yang selalu berubah tiap tahun. 
Berdasarkan penelitian yang telah dilakukan yaitu potensi ekonomi yang 
hilang akibat kemacetan Kota Makassar setiap tahunnya mencapai 
Rp2.457.983.354.228,85. Sedangkan berdasarkan penelitian Pangaribuan 
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(2014) potensi ekonomi yang hilang akibat kemacetan di Kota Medan dihitung 
dalam sebulan yaitu Rp1.558.734.907,00 per bulannya. Pangaribuan tidak 
menghitung potensi ekonomi yang hilang dalam setahun tapi dalam sebulan. 
Sehingga hasil perhitungan berbeda. 
Berdasarkan penelitian Pangaribuan (2014) bahwa rata-rata durasi 
kemacetan yang dialami pengguna jalan adalah 5,77 menit untuk mobil, 
pengguna sepeda motor 31,67 menit, dan penumpang angkutan umum 9,17 
menit. Sedangkan penelitian yang telah dilakukan rata-rata durasi kemacetan 
yang dialami pengguna jalan adalah 32,5 menit untuk mobil, pengguna sepeda 
motor berdurasi 22,5 menit, dan penumpang angkutan umum berdurasi 28,3 
menit.  
Berdasarkan penelitian Pangaribuan (2014) bahwa  Kota Medan pada 
khususnya, aktivitas jalan semacam ini sering menimbulkan konflik, salah satu 
dampak yang ditimbulkan terhadap arus lalu lintas pengaruh yang sering 
dijumpai, antara lain pejalan kaki, angkutan umum, kendaraan pribadi, 
kendaraan bermotor yang keluar masuk dari permukiman dan dari daerah 
perparkiran badan jalan (on street parking) sehingga mengakibatkan tingkat 
keamanan dan kenyamanan di jalan sering terganggu sehingga kinerja jalan 
menurun dan kecepatan perjalanan rendah, maka berarti ada gangguan pada 
ruas jalan tersebut. Pada penelitian tersebut tidak dihitung tingkat kenyamanan 
pengguna jalan sedangkan penelitian sekarang, menghitung tingkat kenyamanan 
yaitu berada pada skala penilaian tinggi dengan skor total rata-rata 397 yang 
berarti bahwa tingkat kenyamanan pengguna jalan dikatakan rendah. 
 Menurut Pangaribuan ( 2014) kemacetan dapat mengakibatkan pengguna 
jalan merasakan waktu yang terbuang, stress, boros bensin, mengurangi 
pendapatan dan juga dapat mempengaruhi kesehatan. Begitupula dengan 
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penelitian yang telah dilakukan bahwa kemacetan mengakibatkan boros bensin, 
waktu terbuang, kesehatan menurun, mengurangi pendapatan dan stress. 
Kemacetan di kota Makassar disebabkan oleh semakin banyaknya atau 
bertambahnya volume kendaraan di setiap tahunnya yang sudah tidak seimbang 
dengan kapasitas jalan. Kesadaran masyarakat untuk menggunakan transportasi 
umum juga masih kurang, hal ini disebabkan karena transportasi umum di kota 
Makassar belum sepenuhnya memenuhi standar dan masih banyak yang tidak 
layak digunakan sehingga masyarakat lebih memilih menggunakan transportasi 
pribadi, banyak masyarakat yang tidak tertib berlalu lintas. Bus Rapid Trans 
(BRT) di Kota Makassar masih belum bisa membuat masyarakat berpindah dari 
kendaraan pribadi. Jika hal ini terus-menerus terjadi maka kemacetan di Kota 
Makassar akan terus berlangsung s ehingga berbagai dampak kemacetan yang 
merugikan semua kalangan. 
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BAB V 
KESIMPULAN DAN SARAN 
5.1 Kesimpulan 
1. Kemacetan dapat mengakibatkan pengguna jalan di Kota Makassar 
merasakan stress, waktu terbuang, mengurangi jam kerja atau belajar, 
pemborosan bensin dan hilangnya pendapatan. 
2. Pengeluaran biaya  akibat konsumsi BBM berdampak pada hilangnya 
pendapatan dari masyarakat yang bekerja. Pengeluaran rata-rata 
pembelian BBM dalam kondisi lalu lintas normal untuk pengguna mobil 
adalah sebesar Rp10.923,61 perhari sedangkan motor Rp5.091,67 
perhari. Namun apabila mereka terjebak kemacetan maka pengeluaran 
rata-rata pengguna mobil meningkat menjadi sebesar Rp15.265,71 
sehari, dan pengguna motor yaitu Rp7.085,00. Kerugian yang ditanggung 
dalam sehari adalah sebesar Rp 4.342,1 untuk mobil dan Rp 1.993,33 
untuk motor. Potensi ekonomi yang hilang dari penggunan BBM akibat 
kemacetan di Kota Makassar mencapai Rp2.457.983.354.228,85 
pertahun. 
3. Rata-rata durasi kemacetan yang dialami pengguna jalan adalah 32,5 
menit untuk mobil, pengguna sepeda motor berdurasi 22,5 menit, dan 
penumpang angkutan umum berdurasi 28,3 menit.  
4.  Dampak sosial ekonomi pengguna jalan di Kota Makassar terkait dengan 
kenyamanan, diperolah hasil pada kategori tinggi, yang berarti bahwa 
tingkat kenyamanan pengguna jalan dikatakan rendah mengindikasikan 
bahwa sebagian besar pengguna jalan merasakan stress, perjalanan 
lebih lama dibandingkan dengan kondisi normal, membuat badan lelah 
sehingga kenyamanan rendah. 
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5.2 Saran 
1. Bagi pemerintah, agar mengupayakan peningkatan sarana dan prasarana 
jalan raya serta perawatan jalan agar mengurangi kemacetan dengan 
cara memperlebar jalan dan menambah lajur lalu lintas. 
2. Diharapkan kepada pemerintah kota Makassar agar dapat memberi 
kebijakan dalam hal transportasi, untuk kedepannya tidak terjadi 
kemacetan lagi. 
3. Menyediakan lahan parkir khusus kepada masyararat supaya tidak parkir 
sembarangan di badan jalan, yang dapat mengakibatkan kemacetan.  
4. Meningkatkan pelayanan transportasi publik atau BRT, sehingga 
transportasi massal yang lebih diutamakan untuk mengangkut 
penumpang secara massal dan dapat bergerak secara lebih efektif. 
5. Bagi peneliti selanjutnya, penelitian ini dapat menjadi suatu acuan untuk 
meninjau, apabila kondisi kemacetan yang dirasakan saat ini terus 
berlangsung dan pada saat kota Makassar mengalami macet total seperti 
yang dirasakan pada kota-kota besar lainnya.  
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KUESIONER DAMPAK KEMACETAN 
Kuesioner ini digunakan untuk penelitian Analisis Dampak Kemacetan 
terhadap Sosial Ekonomi Pengguna Jalan di Kota Makassar. Oleh Rina 
Yunita, mahasiswi jurusan Ilmu Ekonomi Studi Pembangunan, Universitas 
Hasanuddin. Saya mohon kesediaan Bapak/Ibu/Saudara/I untuk mengisi 
kuisioner ini dengan teliti dan lengkap sehingga dapat menjadi data yang objektif. 
Atas kesediaan saya ucapkan terimakasih. 
 
A. Karakteristik Responden 
1. Nama Responden  : 
2. Alamat    : 
3. Tempat, Tanggal Lahir : 
4. Jenis Kelamin   :  L / P 
5. Status Perkawinan  : 
6. Jumlah Tanggungan  : 
7. Pendidikan Terakhir  :  
(a) SD / Sederajat         (b) SMP / Sederajat (c) Diploma 
(d) SMA / Sederajat     (e) Perguruan Tinggi 
8. Apa pekerjaan Anda ? 
9. Berapa jumlah pendapatan Anda perbulan ? 
10. Apakah Anda memiliki kendaraan pribadi ? 
 (a) Ya, (Sebutkan Jenisnya)............................................ 
 (b) Tidak 
 
B. PERTANYAAN 
1. Seberapa sering Anda melewati jalan yang mengalami kemacetan? 
a. Tidak pernah b. Jarang  c. Kadang  d. Sering  e. Selalu 
2. Berapa kali Anda terjebak macet saat akan menuju tempat tujuan? 
a. 1 kali  b. 2 kali  c. 3 kali  d. 4 kali  e. 5 kali 
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3. Berapa lama waktu yang dapat ditempuh dari daerah asal sampai daerah 
tujuan jika lalu lintas normal? 
4. Berapa lama waktu yang dapat ditempuh dari daerah asal sampai daerah 
tujuan jika lalu lintas macet? 
5. Berapa jarak tempuh dari daerah asal sampai daerah tujuan……………. 
6. Bagaimana perasaan yang Anda rasakan saat terjebak kemacetan? 
a. Emosi   c. Tidak Peduli   e. Sangat Senang 
b. Biasa saja   d. Senang 
7. Dampak lain yang Anda tanggung jika terjebak kemacetan (jawaban 
boleh dari satu) 
a. Boros bensin  c. Kesehatan menurun  e. Stress 
b. Waktu terbuang  d. Mengurangi pendapatan  
8. Berapa biaya yang Anda keluarkan dari daerah asal sampai daerah 
tujuan jika lalu lintas lancar? (bisa dalam bentuk uang maupun liter 
bensin...... 
9. Berapa biaya yang Anda keluarkan dari daerah asal sampai tujuan jika 
terjebak kemacetan? (bisa dalam bentuk uang maupun liter bensin) …. 
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No. Nama Usiaia Jenis Kelamin 
Status 
Perkawinan 
1 
Novita Fahratul Jannah 20 Perempuan Belum kawin 
2 Arrida Fajrin 33 Perempuan Belum kawin 
3 Muh. Yusril Nasrum 18 Laki-laki Belum kawin 
4 Herman 27 Laki-laki Kawin 
5 Rambo Samuel 23 Laki-laki Belum kawin 
6 Dg. Majang 40 Laki-laki Duda 
7 Ayu Puput Rahayu 28 Perempuan Belum kawin 
8 Barakullah 25 Laki-laki Belum kawin 
9 Rahmat Setiawan 18 Laki-laki Belum kawin 
10 Asril Evendi 35 Laki-laki Kawin 
11 Dirga Fadhani 27 Laki-laki Belum kawin 
12 Nur Wahid 19 Laki-laki Belum kawin 
13 Muhammad Yasin 26 Laki-laki Kawin 
14 Pabi 36 Laki-laki Kawin 
15 Ari 27 Laki-laki Belum kawin 
16 Uga Anugrah 26 Laki-laki Belum kawin 
17 Amiruddin 31 Laki-laki Kawin 
18 Ir. Arsil 53 Laki-laki Kawin 
19 Angga Irianto Malite 23 Laki-laki Belum kawin 
20 Thamrin 32 Laki-laki Belum kawin 
21 Andi Samsul Rijal 26 Laki-laki Belum kawin 
22 Muh. Muzdajar Al Ummi 25 Laki-laki Belum kawin 
23 Muh. Dian A 20 Laki-laki Belum kawin 
24 Syahril Kurniawan 37 Laki-laki Kawin 
25 Arman 40 Laki-laki Kawin 
26 Farida 25 Perempuan Belum kawin 
27 Abdul Ghani 32 Laki-laki Kawin 
28 Rifah 19 Perempuan Belum kawin 
29 Agus Setiawan 37 Laki-laki Kawin 
30 Dicky Wahyudi 27 Laki-laki Belum kawin 
31 Rahmat 34 Laki-laki Kawin 
32 Ilyas 30 Laki-laki Kawin 
33 Febriansyah 48 Laki-laki Duda 
34 Ridwan 32 Laki-laki Kawin 
35 Yusril Ihza Mahendra 35 Laki-laki Kawin 
36 Ardi 21 Laki-laki Belum kawin 
37 Muh. Arif 20 Laki-laki Belum kawin 
38 Fitri Samsul 23 Perempuan Belum kawin 
39 Julita Kurnia Sari 26 Perempuan Belum kawin 
40 Andi Rheza 24 Laki-laki Belum kawin 
41 Ke'nang 37 Laki-laki Kawin 
42 Burhan 19 Laki-laki Belum kawin 
43 Mursalim 20 Laki-laki Belum kawin 
44 Hasriadi 23 Laki-laki Belum kawin 
45 Hendra 32 Laki-laki Belum kawin 
46 Muhammad Farid 25 Perempuan Belum kawin 
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47 Nismana Yunus 23 Perempuan Belum kawin 
48 Tajuddin 26 Laki-laki Belum kawin 
49 Nurhalisa Putri 18 Perempuan Belum kawin 
50 Ismail 39 Laki-laki Kawin 
51 Dzul Rahmat Yunus 19 Laki-laki Belum kawin 
52 Ahmad Supukhi 30 Laki-laki Belum kawin 
53 Irfan Akbar 21 Laki-laki Belum kawin 
54 Fajrul Falah 21 Laki-laki Belum kawin 
55 Alif Firdaus 22 Laki-laki Belum kawin 
56 Nirwan 20 Laki-laki Belum kawin 
57 Andi Rizaldi 19 Laki-laki Belum kawin 
58 Yuga Mardiansyah 22 Laki-laki Belum kawin 
59 Rudy Asriadi 20 Laki-laki Belum kawin 
60 Roy Marten 26 Laki-laki Belum kawin 
61 Topan 32 Laki-laki Belum kawin 
62 Diman 20 Laki-laki Belum kawin 
63 Andi Azwar Anas 21 Laki-laki Belum kawin 
64 Ahmad Fadhiluddin 28 Laki-laki Belum kawin 
65 Ibrahim 25 Laki-laki Belum kawin 
66 Unggul Okta 20 Perempuan Belum kawin 
67 Angelika 21 Perempuan Belum kawin 
68 Latifa Baharuddin 19 Perempuan Belum kawin 
69 Farisa 17 Perempuan Belum kawin 
70 Asriani 19 Perempuan Belum kawin 
71 Hikku 19 Perempuan Belum kawin 
72 Dian TF 23 Perempuan Belum kawin 
73 Rahmi 27 Perempuan Belum kawin 
74 Dahlia 37 Perempuan Kawin 
75 Masyuri 27 Laki-Laki Belum kawin 
76 Nur Halizah 33 Perempuan Belum kawin 
77 Ardiah Regita Cahyani 19 Perempuan Belum kawin 
78 Fitri Amaliyah 23 Perempuan Belum kawin 
79 Eka Restu Paraera 22 Perempuan Belum kawin 
80 Fitra Jaya 18 Laki-Laki Belum kawin 
81 Amelia 20 Perempuan Belum kawin 
82 Jaya 21 Laki-Laki Belum kawin 
83 Nurul 19 Perempuan Belum kawin 
84 Safira Yulia 19 Perempuan Belum kawin 
85 Muh. Yusran 31 Laki-Laki Kawin 
86 Ardillah Arifin 23 Perempuan Belum kawin 
87 Kasriana Nurasmi 19 Perempuan Belum kawin 
88 Wahida 42 Perempuan Kawin 
89 Jeje 20 Perempuan Belum kawin 
90 Rani Arsan 20 Perempuan Belum kawin 
91 Zul 21 Laki-Laki Belum kawin 
92 Cindy Hapsari 19 Perempuan Belum kawin 
93 Syamsuddin Arif 22 Laki-Laki Belum kawin 
94 Razak 52 Laki-Laki Duda 
95 Sam Suriyani 19 Perempuan Belum kawin 
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No. 
Pendidikan 
Terakhirkan 
Terakhir Pekerjaan Pendapatan 
Kategori 
Pengguna 
Jalan 
1 SMA/Sederajat Mahasiswi  Mobil 
2 Perguruan Tinggi PNS Rp3.000.000,00 Mobil 
3 SMA/Sederajat Mahasiswa  Mobil 
4 Perguruan Tinggi Supir Grab Rp3.000.000,00 Mobil 
5 Perguruan Tinggi Wiraswasta Rp3.000.000,00 Mobil 
6 SMA/Sederajat Supir Grab Rp2.000.000,00 Mobil 
7 Perguruan Tinggi Formulator Rp2.000.000,00 Mobil 
8 Perguruan Tinggi TNI/Polri Rp5.000.000,00 Mobil 
9 SMA/Sederajat Mahasiswa  Mobil 
10 
SMA/Sederajat 
Pegawai 
Swasta Rp8.000.000,00 Mobil 
11 
Diploma 
Pegawai 
Swasta Rp2.400.000,00 Mobil 
12 SMA/Sederajat Mahasiswa  Mobil 
13 Perguruan Tinggi PNS Rp4.000.000,00 Mobil 
14 
SMA/Sederajat 
Pegawai 
Swasta Rp4.000.000,00 Mobil 
15 
Perguruan Tinggi 
Pegawai 
Swasta Rp3.000.000,00 Mobil 
16 
SMA/Sederajat 
Pegawai 
Swasta Rp2.500.000,00 Mobil 
17 Perguruan Tinggi PNS Rp3.000.000,00 Mobil 
18 Perguruan Tinggi Wiraswasta Rp7.000.000,00 Mobil 
19 SMA/Sederajat Mahasiswa  Mobil 
20 
Perguruan Tinggi 
Pegawai 
Swasta Rp3.500.000,00 Mobil 
21 SMA/Sederajat Wiraswasta Rp2.000.000,00 Mobil 
22 
Perguruan Tinggi 
Pegawai 
Swasta Rp3.000.000,00 Mobil 
23 SMA/Sederajat Mahasiswa  Mobil 
24 SMA/Sederajat Supir Grab Rp2.000.000,00 Mobil 
25 SMA/Sederajat Wiraswasta Rp2.400.000,00 Mobil 
26 Perguruan Tinggi Arsitek Rp3.000.000,00 Mobil 
27 SMA/Sederajat Wiraswasta Rp2.000.000,00 Mobil 
28 SMA/Sederajat Mahasiswa Rp5.000.000,00 Mobil 
29 
SMA/Sederajat 
Pegawai 
Swasta Rp4.300.000,00 Mobil 
30 SMP/Sederajat Wiraswasta Rp3.000.000,00 Mobil 
31 SMP/Sederajat Wiraswasta Rp2.800.000,00 Mobil 
32 SMA/Sederajat Wiraswasta Rp2.000.000,00 Mobil 
33 SMP/Sederajat Wiraswasta Rp2.000.000,00 Mobil 
34 
Perguruan Tinggi 
Pegawai 
Swasta Rp3.700.000,00 Mobil 
35 Perguruan Tinggi PNS Rp3.500.000,00 Mobil 
36 SMA/Sederajat Mahasiswa  Motor 
37 SMA/Sederajat Mahasiswa  Motor 
38 SMA/Sederajat Mahasiswi  Motor 
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39 SMA/Sederajat Mahasiswi  Motor 
40 SMA/Sederajat Mahasiswa  Motor 
41 SMA/Sederajat Wiraswasta Rp500.000,00 Motor 
42 SMA/Sederajat Mahasiswa  Motor 
43 SMA/Sederajat Mahasiswa  Motor 
44 SMA/Sederajat Mahasiswa  Motor 
45 SMA/Sederajat Wiraswasta Rp1.000.000,00 Motor 
46 Perguruan Tinggi Mahasiswa  Motor 
47 
Perguruan Tinggi 
Staf Humas 
Pasar Mas 
Raya Rp1.131.000,00 Motor 
48 SMA/Sederajat Wiraswasta Rp1.000.000,00 Motor 
49 SMA/Sederajat Mahasiswi  Motor 
50 SD/Sederajat Wiraswasta Rp1.500.000,00 Motor 
51 SMA/Sederajat Mahasiswa  Motor 
52 
Perguruan Tinggi 
Pegawai 
Swasta Rp1.000.000,00 Motor 
53 SMA/Sederajat Mahasiswa  Motor 
54 SMA/Sederajat Mahasiswa  Motor 
55 SMA/Sederajat Mahasiswa  Motor 
56 SMA/Sederajat Mahasiswa  Motor 
57 SMA/Sederajat Mahasiswa  Motor 
58 
SMA/Sederajat 
Karyawan 
Kafe Rp800.000,00 Motor 
59 SMA/Sederajat Mahasiswa  Motor 
60 
SMP/Sederajat 
Pegawai 
Swasta Rp3.000.000,00 Motor 
61 SMA/Sederajat Pengangguran  Motor 
62 SMA/Sederajat Mahasiswa  Motor 
63 SMA/Sederajat Freelancer Rp1.500.000,00 Motor 
64 SMA/Sederajat Pengangguran  Motor 
65 SMA/Sederajat Satpam Rp1.500.000,00 Motor 
66 
SMA/Sederajat Mahasiswi  
Angkutan 
Umum 
67 
SMA/Sederajat Mahasiswi  
Angkutan 
Umum 
68 
SMA/Sederajat Mahasiswi  
Angkutan 
Umum 
69 
SMA/Sederajat Mahasiswi  
Angkutan 
Umum 
70 
SMA/Sederajat Mahasiswi  
Angkutan 
Umum 
71 
SMA/Sederajat Mahasiswi  
Angkutan 
Umum 
72 
Perguruan Tinggi Pengangguran  
Angkutan 
Umum 
73 
SMA/Sederajat Wiraswasta Rp500.000,00 
Angkutan 
Umum 
74 
SMA/Sederajat Wiraswasta Rp1.000.000,00 
Angkutan 
Umum 
78 
 
 
 
75 
SMA/Sederajat Wiraswasta Rp500.000,00 
Angkutan 
Umum 
76 
Perguruan Tinggi 
Pegawai 
swasta Rp500.000,00 
Angkutan 
Umum 
77 
SMA/Sederajat Mahasiswi  
Angkutan 
Umum 
78 
Perguruan Tinggi Honorer Rp500.000,00 
Angkutan 
Umum 
79 
SMA/Sederajat Mahasiswi  
Angkutan 
Umum 
80 
SMA/Sederajat Mahasiswa  
Angkutan 
Umum 
81 
SMA/Sederajat Mahasiswi  
Angkutan 
Umum 
82 
SMA/Sederajat Mahasiswa  
Angkutan 
Umum 
83 
SMA/Sederajat Mahasiswi  
Angkutan 
Umum 
84 
SMA/Sederajat Mahasiswi  
Angkutan 
Umum 
85 
SMP/Sederajat Wiraswasta Rp1.000.000,00 
Angkutan 
Umum 
86 
Perguruan Tinggi 
Pegawai 
Swasta Rp2.000.000,00 
Angkutan 
Umum 
87 
SMA/Sederajat Mahasiswi  
Angkutan 
Umum 
88 
Diploma 
Ibu Rumah 
Tangga  
Angkutan 
Umum 
89 
SMA/Sederajat Mahasiswi  
Angkutan 
Umum 
90 
SMA/Sederajat Mahasiswi  
Angkutan 
Umum 
91 
SMA/Sederajat Mahasiswa  
Angkutan 
Umum 
92 
SMA/Sederajat Mahasiswi  
Angkutan 
Umum 
93 
SMA/Sederajat Mahasiswa  
Angkutan 
Umum 
94 
SMA/Sederajat Wiraswasta Rp2.000.000,00 
Angkutan 
Umum 
95 
SMA/Sederajat Mahasiswi  
Angkutan 
Umum 
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No. 
Lama Lalu Lintas 
Normal 
Banyak Terkena 
Macet Lewat Macet 
1 30 menit 4 kali Selalu 
2 20 menit 1 kali Jarang 
3 15 menit 4 kali Selalu 
4 15 menit 2 kali Kadang 
5 15 menit 3 kali Sering 
6 15 menit 1 kali Jarang 
7 30 menit 1 kali Jarang 
8 20 menit 4 kali Selalu 
9 20 menit 2 kali Kadang 
10 20 menit 2 kali Kadang 
11 15 menit 2 kali Kadang 
12 15 menit 2 kali Kadang 
13 20 menit 1 kali Jarang 
14 15 menit 3 kali Sering 
15 15 menit 3 kali Sering 
16 15 menit 5 kali Selalu 
17 30 menit 5 kali Selalu 
18 20 menit 3 kali Sering 
19 20 menit 5 kali Selalu 
20 20 menit 3 kali Sering 
21 20 menit 2 kali Kadang 
22 10 menit 4 kali Selalu 
23 20 menit 4 kali Selalu 
24 20 menit 2 kali Kadang 
25 20 menit 3 kali Sering 
26 20 menit 3 kali Sering 
27 20 menit 2 kali Kadang 
28 10 menit 2 kali Kadang 
29 20 menit 3 kali Sering 
30 20 menit 5 kali Selalu 
31 10 menit 2 kali Kadang 
32 10 menit 3 kali Sering 
33 30 menit 5 kali Selalu 
34 30 menit 5 kali Selalu 
35 15 menit 1 kali Jarang 
36 10 menit 1 kali Jarang 
37 10 menit 2 kali Kadang 
38 20 menit 3 kali Sering 
39 15 menit 3 kali Sering 
40 15 menit 3 kali Sering 
41 15 menit 3 kali Sering 
42 15 menit 2 kali Kadang 
43 15 menit 2 kali Kadang 
44 15 menit 3 kali Sering 
45 15 menit 3 kali Sering 
46 10 menit 1 kali Jarang 
47 15 menit 2 kali Kadang 
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48 10 menit 2 kali Kadang 
49 15 menit 2 kali Kadang 
50 20 menit 3 kali Sering 
51 15 menit 3 kali Sering 
52 10 menit 3 kali Sering 
53 10 menit 3 kali Sering 
54 10 menit 2 kali Kadang 
55 15 menit 2 kali Kadang 
56 10 menit 3 kali Sering 
57 10 menit 3 kali Sering 
58 20 menit 4 kali Selalu 
59 20 menit  3 kali Sering 
60 20 menit 2 kali Kadang 
61 20 menit 4 kali Selalu 
62 15 menit 2 kali Kadang 
63 10 menit 2 kali Kadang 
64 10 menit 1 kali Jarang 
65 20 menit 2 kali Kadang 
66 20 menit 3 kali Sering 
67 15 menit 3 kali Sering 
68 20 menit 4 kali Selalu 
69 20 menit 5 kali Selalu 
70 15 menit 1 kali Jarang 
71 10 menit 1 kali Jarang 
72 10 menit 2 kali Kadang 
73 5 menit 1 kali Jarang 
74 5 menit 2 kali Kadang 
75 5 menit 2 kali Kadang 
76 5 menit 1 kali Jarang 
77 15 menit 4 kali Selalu 
78 10 menit 2 kali Kadang 
79 10 menit 1 kali Jarang 
80 15 menit 3 kali Sering 
81 15 menit 3 kali Sering 
82 15 menit 1 kali Jarang 
83 15 menit 3 kali Sering 
84 20 menit 3 kali Sering 
85 20 menit 2 kali Kadang 
86 10 menit 2 kali Kadang 
87 15 menit 3 kali Sering 
88 20 menit 5 kali Selalu 
89 20 menit 4 kali Selalu 
90 10 menit 3 kali Sering 
91 10 menit 2 kali Kadang 
92 10 menit 3 kali Sering 
93 10 menit 3 kali Sering 
94 15 menit 3 kali Sering 
95 20 menit 1 kali Jarang 
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No. Jarak 
Tempuh 
Waktu 
Terkena 
Macet Perasaan Dampak 
1 
15 km 45 menit Biasa saja 
Boros bensin, waktu 
terbuang, stress 
2 5 km 10 menit Biasa saja Waktu terbuang 
3 10 km 16 menit Biasa saja Waktu terbuang 
4 7 km 15 menit Biasa saja Waktu terbuang 
5 8 km 10 menit Biasa saja Waktu terbuang 
6 
10 km 20 menit Biasa saja 
Waktu terbuang, mengurangi 
pendapatan, stress 
7 
20 km 30 menit 
Tidak 
Peduli Waktu terbuang 
8 
10 km 10 menit 
Tidak 
Peduli boros bensin 
9 
10 km 10 menit 
Tidak 
Peduli Waktu terbuang 
10 
10 km 20 menit Emosi 
Boros bensin, waktu 
terbuang 
11 
20 km 35 menit Emosi 
Boros bensin, waktu 
terbuang 
12 10 km 20 menit Emosi Waktu terbuang 
13 
20 km 30 menit Emosi 
Boros bensin, waktu 
terbuang 
14 20 km 30 menit Biasa saja Waktu terbuang 
15 25 km 30 menit Biasa saja Waktu terbuang 
16 7 km 20 menit Emosi Boros bensin 
17 30 km 45 menit Emosi Boros bensin 
18 19 km 30 menit Emosi Waktu terbuang 
19 15 km 30 menit Emosi Stress 
20 
20 km 30 menit Emosi 
Boros bensin, waktu 
terbuang, stress 
21 
10 km 15 menit Emosi 
Boros bensin, waktu 
terbuang, stress 
22 10 km 15 menit Emosi Waktu terbuang 
23 10 km 30 menit Emosi Waktu terbuang 
24 9 km 30 menit Emosi Boros bensin 
25 15 km 30 menit Emosi Waktu terbuang 
26 10 km 30 menit Emosi Boros bensin 
27 20 km 30 menit Emosi Boros bensin 
28 10 km 15 menit Emosi Waktu terbuang 
29 
8 km 30 menit Emosi 
Boros bensin, waktu 
terbuang, stress 
30 7 km 30 menit Emosi Boros bensin 
31 
10 km 15 menit Emosi 
Waktu terbuang, mengurangi 
pendapatan, stress 
32 
15 km 15 menit Emosi 
Boros bensin, waktu 
terbuang, stress 
33 19 km 45 menit Emosi Waktu terbuang 
34 30 km 45 menit Emosi Boros bensin, waktu 
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terbuang 
35 
9 km 20 menit 
Tidak 
Peduli Waktu terbuang 
36 5 km 15 menit Biasa Saja Waktu terbuang 
37 5 km 20 menit Biasa Saja Waktu terbuang 
38 30 km 30 menit Biasa Saja Waktu terbuang 
39 5 km 25 menit Biasa Saja Waktu terbuang 
40 5 km 20 menit Biasa Saja Waktu terbuang 
41 5 km 20 menit Biasa Saja Stress 
42 
8 km 20 menit Biasa Saja 
Boros bensin, waktu 
terbuang 
43 5 km 25 menit Biasa Saja Waktu terbuang 
44 5 km 20 menit Biasa Saja Waktu terbuang 
45 4 km 20 menit Biasa Saja Waktu terbuang 
46 
5 km 15 menit Biasa Saja 
Boros bensin, waktu 
terbuang, kesehatan 
menurun, mengurangi  
pendapatan, stress 
47 
5 km 20 menit Emosi 
Boros bensin, waktu 
terbuang 
48 
10 km 20 menit Biasa Saja 
Waktu terbuang, mengurangi 
pendapatan 
49 7 km 20 menit Biasa Saja Waktu terbuang 
50 
7 km 30 menit Emosi 
Boros bensin, waktu 
terbuang 
51 
8 km 20 menit Emosi 
Boros bensin, waktu 
terbuang 
52 3 km 15 menit Emosi Stress 
53 6 km 20 menit Emosi Waktu terbuang, stress 
54 4 km 15 menit Emosi Waktu terbuang 
55 5 km 20 menit Emosi Waktu terbuang 
56 5 km 15 menit Biasa Saja Stress 
57 
15 km 30 menit Emosi 
Boros bensin, waktu 
terbuang 
58 11 km 25 menit Tidak peduli Boros bensin 
59 20 km 40 menit Biasa Saja Stress 
60 
10 km 30 menit Emosi 
Boros bensin, waktu 
terbuang 
61 
8 km 25 menit Emosi 
Boros bensin, waktu 
terbuang, stress 
62 
15 km 20 menit Biasa Saja 
Boros bensin, waktu 
terbuang 
63 
15 km 15 menit Biasa Saja 
Boros bensin, waktu 
terbuang 
64 5 km 15 menit Biasa Saja Boros bensin 
65 10 km 30 menit Emosi Stress 
66 
2 km 30 menit Biasa saja 
Boros bensin, waktu 
terbuang, kesehatan  
menurun, stress 
67 9 km 20 menit Biasa saja Boros bensin, waktu 
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terbuang 
68 5 km 25 menit Biasa saja Waktu terbuang 
69 10 km 25 menit Emosi Waktu terbuang 
70 5 km 20 menit Biasa saja Waktu terbuang 
71 2 km 15 menit Biasa saja Waktu terbuang 
72 5 km 15 menit Biasa saja Waktu terbuang 
73 1 km 15 menit Biasa saja Waktu terbuang 
74 4 km 15 menit Biasa saja Mengurangi pendapatan 
75 5 km 10 menit Emosi Stress 
76 2 km 10 menit Emosi stress 
77 15 km 30 menit Biasa saja Waktu terbuang 
78 
7 km 20 menit Biasa saja 
Boros bensin, waktu 
terbuang 
79 15 km 25 menit Biasa saja Waktu terbuang 
80 10 km 15 menit Biasa saja Waktu terbuang 
81 
20 km 20 menit Emosi 
Boros bensin, waktu 
terbuang, stress 
82 
5 km 20 menit Emosi 
Boros bensin, waktu 
terbuang,mengurangi 
pendapatan 
83 
5 km 20 menit Emosi 
Boros bensin, waktu 
terbuang, stress 
84 
3 km 30 menit Emosi 
Boros bensin, waktu 
terbuang, stress 
85 
7 km 25 menit Emosi 
Boros bensin, waktu 
terbuang 
86 
5 km 20 menit Emosi 
Mengurangi pendapatan, 
stress 
87 5 km 20 menit Emosi Boros bensin 
88 
10 km 30 menit Emosi 
Boros bensin, waktu 
terbuang, stress 
89 
9 km 25 menit Tidak peduli 
Boros bensin, waktu 
terbuang, kesehatan 
menurun, stress 
90 
8 km 20 menit Biasa saja 
Boros bensin, waktu 
terbuang 
91 10 km 20 menit Biasa saja Waktu terbuang 
92 8 km 15 menit Biasa saja Stress 
93 10 km 15 menit Biasa saja Waktu terbuang 
94 
5 km 20 menit Biasa saja 
Boros bensin, waktu 
terbuang, stress 
95 
20 km 30 menit Biasa saja 
Boros bensin, waktu 
terbuang 
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No. Lalu Lintas Lancar Lalu Lintas Macet 
1 Rp13.000,00  Rp19.500,00  
2 Rp6.500,00  Rp7.800,00  
3 Rp13.000,00  Rp16.250,00  
4 Rp9.750,00  Rp13.000,00  
5 Rp9.750,00  Rp13.000,00  
6 Rp9.750,00  Rp13.000,00  
7 Rp13.000,00  Rp19.500,00  
8 Rp9.750,00  Rp13.000,00  
9 Rp9.750,00  Rp13.000,00  
10 Rp9.750,00  Rp13.000,00  
11 Rp13.000,00  Rp16.250,00  
12 Rp9.750,00  Rp13.000,00  
13 Rp13.000,00  Rp16.250,00  
14 Rp13.000,00  Rp16.250,00  
15 Rp16.250,00  Rp19.500,00  
16 Rp6.500,00  Rp13.000,00  
17 Rp19.500,00  Rp22.750,00  
18 Rp13.000,00  Rp19.500,00  
19 Rp9.750,00  Rp13.000,00  
20 Rp13.000,00  Rp19.500,00  
21 Rp9.750,00  Rp13.000,00  
22 Rp9.750,00  Rp13.000,00  
23 Rp9.750,00  Rp13.000,00  
24 Rp9.750,00  Rp13.000,00  
25 Rp13.000,00  Rp19.500,00  
26 Rp9.750,00  Rp13.000,00  
27 Rp13.000,00  Rp19.500,00  
28 Rp9.750,00  Rp13.000,00  
29 Rp6.500,00  Rp13.000,00  
30 Rp6.500,00  Rp13.000,00  
31 Rp9.750,00  Rp13.000,00  
32 Rp13.000,00  Rp16.250,00  
33 Rp13.000,00  Rp16.250,00  
34 Rp19.500,00  Rp22.750,00  
35 Rp9.750,00  Rp13.000,00  
36 Rp3.250,00  Rp4.550,00  
37 Rp3.250,00  Rp4.550,00  
38 Rp6.500,00  Rp7.800,00  
39 Rp3.250,00  Rp4.550,00  
40 Rp3.250,00  Rp4.550,00  
41 Rp3.250,00  Rp4.550,00  
42 Rp3.250,00  Rp4.550,00  
43 Rp3.250,00  Rp4.550,00  
44 Rp3.250,00  Rp4.550,00  
45 Rp3.250,00  Rp4.550,00  
46 Rp3.250,00  Rp4.550,00  
47 Rp3.250,00  Rp4.550,00  
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48 Rp6.500,00  Rp9.750,00  
49 Rp6.500,00  Rp9.750,00  
50 Rp6.500,00  Rp9.750,00  
51 Rp6.500,00  Rp9.750,00  
52 Rp3.250,00  Rp4.550,00  
53 Rp3.250,00  Rp4.550,00  
54 Rp3.250,00  Rp4.550,00  
55 Rp3.250,00  Rp4.550,00  
56 Rp3.250,00  Rp4.550,00  
57 Rp6.500,00  Rp9.750,00  
58 Rp6.500,00  Rp9.750,00  
59 Rp13.000,00  Rp14.950,00  
60 Rp6.500,00  Rp9.750,00  
61 Rp13.000,00  Rp14.950,00  
62 Rp6.500,00  Rp9.750,00  
63 Rp6.500,00  Rp9.750,00  
64 Rp3.250,00  Rp4.550,00  
65 Rp6.500,00  Rp9.750,00  
66 Rp5.000,00  Rp5.000,00  
67 Rp5.000,00  Rp5.000,00  
68 Rp5.000,00  Rp5.000,00  
69 Rp10.000,00  Rp10.000,00  
70 Rp10.000,00  Rp10.000,00  
71 Rp5.000,00  Rp5.000,00  
72 Rp10.000,00  Rp10.000,00  
73 Rp5.000,00  Rp5.000,00  
74 Rp5.000,00  Rp5.000,00  
75 Rp5.000,00  Rp5.000,00  
76 Rp10.000,00  Rp10.000,00  
77 Rp20.000,00  Rp20.000,00  
78 Rp5.000,00  Rp5.000,00  
79 Rp20.000,00  Rp20.000,00  
80 Rp10.000,00  Rp10.000,00  
81 Rp10.000,00  Rp10.000,00  
82 Rp5.000,00  Rp5.000,00  
83 Rp5.000,00  Rp5.000,00  
84 Rp10.000,00  Rp10.000,00  
85 Rp10.000,00  Rp10.000,00  
86 Rp5.000,00  Rp5.000,00  
87 Rp5.000,00  Rp5.000,00  
88 Rp20.000,00  Rp20.000,00  
89 Rp10.000,00  Rp10.000,00  
90 Rp15.000,00  Rp15.000,00  
91 Rp5.000,00  Rp5.000,00  
92 Rp5.000,00  Rp5.000,00  
93 Rp5.000,00  Rp5.000,00  
94 Rp5.000,00  Rp5.000,00  
95 Rp10.000,00  Rp10.000,00  
 
